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ALFRED BODE, Magdeburg

100 Jahre Hauptbahnhof Magdeburg

Am 15. Mai 1873 wurde der heutige Magdeburger Haupt-
bahnhof in Betrieb genommen. Damals hief} er ,,Central-
Bahnhof*". Aus Anlall des hundertjahrigen Bestehens
dieser Eisenbahnanlage wurde folgender Beitrag zusam-
mengestellt.

Vier Eisenbahnlinien hatten zur damaligen Zeit ihren
Anfangs- bzw. Endpunkt in Magdeburg, die von drel
Gesellschaften betrieben wurden. Der ,Magdeburg-
Leipziger Eisenbahn* gehorte die Linie von Magdeburg
nach Leipzig. Die ,Magdeburg-Halberstadter Eisen-
bahn' unterhielt die Linien von Magdeburg uber
Oschersleben nach Halberstadt und von Magdeburg nach
Wittenberge. Die , Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisen-
bahn” besaB die Linie von Berlin nach Magdeburg.
Zwei Bahnhofe dienten dem Personenverkehr. Das
Gebaude an der Elbe, in dem sich heute die Verwal-
tung der Reichsbahndirektion Magdeburg befindet,
war der Bahnhof fur die Strecken nach Leipzig, Berlin
und Halberstadt. Hier befanden sich sieben Bahnhofs-
gleise und ein Bahnsteig. Samtliche abfahrenden und
ankommenden Reiseziige mufitendiesen einen Bahnsteig
passieren.

Im Norden der Stadt, ebenfalls an der Elbe in der Nahe
des Petriforder gelegen, befand sich der Bahnhof nach
Wittenberge.

Beide Bahnhofe waren durch ein Verbindungsgleis, das
nur dem Guterverkehr diente, miteinander verbunden.
Durch die beengte Lage der beiden Bahnhofe war eine
Erweiterung der Gleisanlagen nicht moglich. Hinzu kam
noch, daf3 die Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn
ihre Linie in Richtung Braunschweig verlangern wollte.
Im Rahmen der im Anfang der 7T0iger Jahre des vorigen
Jahrhunderts vorgenommenen Stadterweiterung im
Westen der Stadt bot sich die Moglichkeit, auf frei-
gewordenem Festungsgelande einen neuen Bahnhof zu
errichten. Grofites Interesse an einem Neubau hatte die
Berlin-Postdam-Magdeburger Eisenbahn, denn sie litt
am meisten unter den bestehenden beengten Verhaltnis-
sen. Fur den Neubau hatte sie aber die grofiten Bau-
probleme zu losen. Es mufite ein neuer Elbubergang
(Herrenkrugbrucke) geschaffen werden, und gleichzeitig
war an eine Linienkorrektur von vier Meilen zwischen
Burg und Magdeburg gedacht, die eine Verkurzung der
gesamten Strecke ergab.

Die Magdeburg-Halberstadter Eisenbahn entschied sich
ebenfalls fur die Neuanlage eines Bahnhofes, konnte sie
doch dadurch ihre Strecken besonders fir den Per-
sonenverkehr ganstiger betreiben. Die Magdeburg-
Leipziger Eisenbahn stand den neuen Plinen recht
reserviert gegenuber, denn fur sie war die augenblick-
liche Situation die gunstigste.

Da Magdeburg noch immer eine Festung war und der
neue Bahnhof innerhalb derselben errichtet wurde,
mufite er durch ,Eisenbahntore* gesichert werden. Drei
solcher Tore wurden angelegt. Im Suiden befand sich das
Buckauer Eisenbahntor, in der Nahe der Strafle ,Am
Buckauer Tor", Im Bereich des Weguberganges Sachsen-
ring wurde das Helmstedter Eisenbahntor passiert. Im
Norden verliel man den Bahnhof durch das Berliner
Eisenbahntor. Es stand in der westlichen Verlangerung
der heutigen Virchowstrafie. Vor diesen Festungsbau-
werken befand sich der Festungsgraben, der durch
stahlerne Briicken lberquert wurde, Die Einfahroff-
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nungen waren uberdeckt und mit schmiedeeisernen To-
ren versehen.

Das westliche Empfangsgebaude erbaute die Berlin-
Potsdam-Magdeburger Eisenbahn. Genutzt wurde esvon
dieser Gesellschaft und von der Magdeburg-Halberstad-
ter Eisenbahn. Die Hauptarchitekturteile der Nordfas-
sade bestanden aus Nebraer Sandstein. Die Wandflachen
dagegen aus Ziegelblendstein.

Das ostliche Empfangsgebaude erbaute die Magdeburg-
Leipziger Eisenbahn. Dieses wurde gemeinsam vom
Erbauer und von der Magdeburg-Halberstadter Eisen-
bahn genutzt. Seine Auflenfassade ist aus Sandstein
aufgebaut.

Beide Gebaude hatten die gleiche Lange. Im Innern
befanden sich die Fahrkartenschalter, die Gepackab-
fertigung, die Wartesale der Klassen 1—IV, die Ver-
waltung und die Post.

Wahrend des zweiten Weltkrieges wurden beide Gebaude
schwer beschadigt. Bei dem westlichen Empfangsge-
baude waren die Beschadigungen so stark, dall ein
teilweiser Neubau erfolgen mufite.

Die Wiederherstellungsarbeiten am ostlichen Empfangs-
gebaude gestatteten eine Beibehaltung der Aullenfas-
sade.

In beide Hauptportale fugte man als besonderen
Schmuck die Wappen von Magdeburg bzw. Berlin und
Leipzig ein. Die Wappen vom ehemaligen westlichen
Empfangsgebaude haben gemeinsam mit einer Gedenk-
tafel einen wurdigen Standort am ,Platz der Volks-
solidaritat” erhalten. Am ostlichen Empfangsgebaude —
uber den Fenstern der 1. Etage — kann man abwechselnd
ein Flugelrad und das Zeichen ML" (Magdeburg-
Leipziger Eisenbahn) sehen.

Zwischen beiden Empfangsgebauden befanden sich die
Bahnsteige fur die Zuge, die in die Richtungen Leipzig,
Halberstadt und Stendal abfuhren bzw. von dort an-

Bild | [Das ostliche Empfangsgebaude
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kamen. Fur den Reiseverkehr waren zwei durchgehende
und vier Prellbock-Gleise vorhanden. Fur den Giiter-
verkehr standen zwei durchgehende Gleise zur Ver-
fugung.

Westlich vom westlichen Empfangsgebaude befanden
sich die Bahnsteige fur die Zuge von bzw. nach Berlin,
Zerbst und Braunschweig. Samtliche Reisezuggleise
waren uberdacht.

Auf dem Centralbahnhof hatten die ,Magdeburg-
Halberstadter Eisenbahn" und die ,Berlin-Potsdam-
Magdeburger Eisenbahn' ihre Lokomotivschuppen.

Ing. PETER EICKEL, Dresden

Jede Gesellschaft besaB einen Rund- und einen Lang-
schuppen. Heute existiert nur noch der Langschuppen
der ,Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn.*

Der Rundschuppen der ,Magdeburg-Halberstadter
Eisenbahn* hatte 22 Stande und der der ,,Berlin-Pots-
dam-Magdeburger Eisenbahn' nur 16. Beide Schuppen
befanden sich etwa 800 m sudlich der beiden Empfangs-
gebaude. Die ,Magdeburg-Halberstadter Eisenbahn*
und die ,Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn"
hatten ihre Wagenschuppen an der Stelle errichtet,
wo sich heute das Bahnbetriebswagenwerk befindet.
Die ,Magdeburg-Leipziger Eisenbahn" besafl auf dem
neuen Bahnhof hingegen keine Lokomotiv- und Wa-
genschuppen.

Das Gebaude der heutigen Guterabfertigung wurde bel
der Neuanlage des Centralbahnhofes von der , Magde-
burg-Halberstadter” und von der ,,Magdeburg-Leipziger
Eisenbahn* gemeinsam erbaut und genutzt. Das heute
von verschiedenen Reichsbahn-Dienststellen belegte
langgestreckte Gebaude auf der Westseite des Bahn-
hofes diente der ,Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisen-
bahn" als Guterschuppen. Es ist abschlieBend noch zu
erwahnen, daBl die ,Magdeburg-Halberstadter Eisen-
bahn' 1872 Verwaltung und Betrieb der ,Magdeburg-
Leipziger Eisenbahn* ubernahm. Im Jahre 1876 ging
diese Bahn dann ganz in den Besitz der ,.Magdeburg-
Halberstadter Eisenbahn uber.

Vom Jahre 1880 an war der damalige preuBlische Staat
der Eigentumer der ,Magdeburg-Halberstadter" und der
.Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn", und es kam
zur Grundung der .Koniglichen Eisenbahn-Direction
Magdeburg".

Bauanleitung fiir den Bahnhof ,,Voigtsgriin”

in der NenngroRe HO, Teil 2

1.3. Unterkunftsraum

Das Gebaude ist als Ziegelrohbau ausgefihrt, ebenso die
Schornsteine (mit Putzaufsatz). Die Nachbildung erfolgt
zweckmaBigerweise mit handelsiiblichem Ziegelstein-
papier. Die Fenster sind weil}, die Tar hellbraun zu
streichen. Das Pappdach erhalt schwarzen Anstrich, die

ik

Dachunterseite ist braun. Der Sockel ist als Bruchstein-
sockel ausgefiithrt und wird mit rétlich-braunen Farben
versehen.

2.1. Lagergebaude

Das Gebaude ist ein Ziegelrohbau mit teilweiser Holz-
verkleidung. Diese und die Tore erhalten einen hell-
braunen, die Fenster einen weillen Anstrich. Die Fenster
im ObergeschofB (innerhalb der Holzverkleidung) sind
ebenfalls braun zu streichen. Das Dach ist mit Biber-
schwanzziegeln eingedeckt. Esempfiehlt sich die Verwen-
dung der handelsublichen Dachplatten aus Polystyrol,
die blofl noch den ziegelroten Anstrich erhalten. Sehr gut
eignen sich hierzu die Kunstlerolfarben, zumal jeder
gewunschte Farbton gemischt werden kann. Die farb-
liche Differenzierung einzelner Ziegel erhoht die vor-
bildgerechte Wirkung.

2.2, Lagergebaude

Die Ausfuhrung ahnelt der des Gebaudes 2.1., nur besitzt
es ein mit Dachpappe eingedecktes Dach (schwarzer
Anstrich). (Forts. folgt)

Bild | Blick aul das Modell des Verfassers mit dem Ausschnitt der
Ladestrafe und den beiden Lagergebauden
Fotn Verfasser
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m
am Moldau-
strand

Unser Leser Jifi Moravec
aus Prag ist ein begeister-
ter TT-Freund. Er besitzt
eine 1,97 m X 1,15 m grofie
Anlage, die in Plaltenbau-
weise hergestellt ist, Thr
Motiv: Eine eingleisige
Strecke mit sechsgleisigem
Durchgangsbahnhol und
vom Bahnhof ausgehende
eingleisige Nebenbahn.
Diese durchfihrt eine dop-
pelte, automatisch gesteu-
erte Kehrschleife und er-
reicht nach einer Auffahrt
+ins Gebirge" (26%y) im
Bahnhof .Lomnice* einen
Hohenunterschied von
110 mm.

Etwa 32 m Gleis und 30
Weichen wurden bendtigt.
Bei den Abstell- und
Uberholungsgleisen hat
Herr M. die Original-TT-
Weichen als Schaltweichen
zur  Fahrstromversorgung
hergerichtet. Fast alle Wei- .
chen wurden umgebaut
und haben daher einen
Unterflurantrieb, auflerdem
wurde eine DKW selbst
angefertigt.

Ein Gleisbildstellpult ist so
installiert, dafl die Druck-
taster gleichzeilig eine op-
tische Weichenstellung mit-
tels. kleiner eingebauter
Glithbirnen hervorrufen.
24 Lokomotiven, ein LVT
und 120 Wagen sorgen fiir
einen regen Verkehr.

1 ein Reisezug, ge-
t aqus LVT wund zwe
iwagen, die Bergstrecke
Ein  schines Dotallmotiv,
tas Sdgewerk mit Gleisan-
schiup.

Bild 2 Sauber veriegt
Gleisanlagen zeichnen dies
TT-Heimanlage ous Der
guten Eindruck erhiiher
die Unterflurweichenan-
triche, vorn finks die
selbsigebaute DKW

Bild 3 Die linke vordere An-
tagenecke wurde fir eine
Kleinbekohlung ausgenutzt, bei
der allerdings die Diesel-Be-
helfstankstelle etwas zu naghe
tiegt. ¥

>
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Bild 1 Der Talbahnhof ist ,voll",
wie der Eisenbahner in solchem
Falle sagt. Ein Rat an Anlagen-
fotografen: Es ist besser, mnicht
Jedes Glets mit einem Zug zu be-
setzen, sonst wirkt es einfach zu
itherladen.

Bild 2 Bescheiden in seiner Gleis-
anlage ist der Endbahnhof der
Nebenbahn, In der waldreichen
Gegend wird gewifi viel Holz per
Bahn abgefahren, wie der Kurze
Giiterzug andeutet.

Bild'3 Die ,Sohn-Anlage® in HO0,
Auch hier ein Hinweis; Das un-
regelmdpfige Mauerwerk-Prdge-
papier eignet sich schlecht fiir
Bahnsteige. [Fotos: Roland Thoss

Im Jahre 1958

fing es an

Seit dieser Zeit beschiaftigt sich un-
ser Leser Roland Thoss aus Reichen-
bach (Vogtland) mit dem Autbau
seiner 24 m <14 m groflen TT-
Heimanlage, Auch er wihlte das be-
liebte Anlagenmotiv ,Zweigleisige
Hauptstrecke mit abzweigender ein-
gleisiger Nebenbahn“., Der Durch-
gangsbahnhof wverfiigt {ber sieben
Haupt- und vier Nebengleise. An
der zweigleisigen Hauptbahn liegt
noch ein verdeckier .Schattenbahn-
hof* im Tunnel mit je einem Uber-
holungsgleis., Dadurch ist ein stin-
diger automatischer Zugwechsel
mioglich, und es entsteht der Ein-
druck, dall jeder Zug einen liingeren
Wee zuriacklegt,

Die  Nebenbahn [fiihrt zu  einem
~Bergbahnhof® kleineren Ausmalles.
Sieben Ziige konnen manuell oder
automatisch gesteuert gefahren wer-
den,

Fir den Scohn baute Herr T. noch
eine HO-Anlage, die aber nur in den
Wintermonaten aufgestellt wird. Sie
ist 32 m *X 125 m groli. Auf dieser
ist ein gleichzeitiger Drei-Zug-Ver-
kehr moglich,

s gibt sehr viele Heimanlagen-Be-
sitzer, die noch nicht den Weg zum
DMV gefunden haben, weil sie glau-
ben, dall sie dann unbedingt an
einer AG-Anlage mitbauen mufiten.
Dem  ist aber nicht so, auch ein
Heimanlagen-Modellbauer kann im
Kollektiv  Gleichgesinnter Erfah-
rungsaustausch pflegen und hinzu-
lernen, Daher entschlielien auch Sie
sich, der Sie .nur® eine Heimanlage
betreiben, 2um Eintritt in den DMV!
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Wiederum liegt eine Leipziger Messe mit ihrem Handel
und Wandel und mit starkem internationalem Fluidum
hinter uns. Den erfahrenen Modelleisenbahner, der in
Leipzig zur Messezeit eintrifft, zieht es ganz gewif} zuerst
in das Messehaus ,Petershof* in der bekannten Pe-
terstralle, wo die Hersteller der Modellbahnbranche aus-
stellen.

Fur alle die Leser, welche keine Gelegenheit hatten, die
Messe zu besuchen, sind wir mit Notizbuch und Bleistift
durch mehrere Etagen des groBlen Messehauses von
Stand zu Stand gegangen, um uns uber das Neuhei-
tenangebot zu informieren. Was wir dabei entdeckten,
sollen Sie nachstehend erfahren.

Triebfahrzeuge fuhren nun einmal bei den Modellbahn-
freunden die ,Nummer Eins“, gefolgt von den Gbrigen
Schienenfahrzeugen. Eine Messe ohne sie — eine reine
+Zubehors-Messe" also — wirkt stets enttauschend. Nun,
von dieser Fruhjahrsmesse 1973 ist das nicht zu sagen.
Der VEB Kombinat PIKO zeigte in seinem N-Sortiment
eine Neuheit, und zwar ein Modell der modernen CSD-
Ellok der Reihe S 699 mit der Achsfolge Co'Co’. Die
Konstruktion des Triebwerks gleicht dem im Handel
befindlichen Modell der Ellok Tsch S 4. Das Gehause des
neuen Triebfahrzeugs entspricht in Formund Farbedem
Vorbild. Wenn in letzter Zeit von PIKO die Freunde der
NenngroBe HO kein neues Triebfahrzeug mehr angeboten
bekamen, so wird sich das in absehbarer Zeit andern, wie
wir in Erfahrung bringen konnten. Der DMV hat be-
kanntlich konkrete Forderungen in dieser Hinsicht er-
hoben und Vorschlage unterbreitet, die der Hersteller
akzeptierte. Die NenngroBe HO ist also bei weitem nicht
»zum Sterben verurteilt”, wie manche Leser annehmen.
Das beweist unter anderem auch die Tatsache, dafi der
VEB Eisenbahnmodellbau Zwickau zu dieser Messe als
Neuheit die lange im Gesprach befindliche HO-Glterzug-
Dampflokomotive der BR 52" mit Kondens-Tender
2'2'T13,5Kon ausstellte. Das Fahrzeug hat einen Trieb-
tender, der die antriebslose Lokomotive schiebt bzw.
zieht. Motor und Antrieb ahneln im Prinzip denen der
BR 110 desselben Herstellers. Fur ein Modell der DDR-
Modellbahnindustrie ist die Losung des Antriebs mit
einem Triebtender ein neuer Weg. Der vor langen Jahren
vom VEB PIKO produzierte Triebtender war ja als
zusatzlicher Antrieb fur die BR 50 konstruiert. Das neue
Modell ist hervorragend ausgefiihrt, ohne Ubertreibung
kann man es als ,Supermodell” bezeichnen. Es verfugt
uber eine Stirnbeleuchtung und zahlreiche Einzelheiten,
wie Armaturen, vorbildgerechte Steuerung usw. Ein
bemerkenswert schwerer Ballast wird eine gute Zugkraft
des Modells herbeifithren. Im letzten Quartal d. J. solldas
neue Triebfahrzeug-Modell im Handel sein. So gut und
schon einerseits diese HO-BR 52 auch ist, es ist doch
andererseits recht schade, daf3 der Hersteller nicht die
Originalausfuhrung dieser bekannten, noch im Dienst
befindlichen Baureihe der DR als Vorbild wahlte. Die
Kondens-Lokomotive gab es nur in relativ geringer
Stuckzahl fur lange, wasserarme Strecken. Es kommt
hinzu, daBl der Kondenstender Uberlang ist, was jedoch
vorbildgerecht ist, dem Modelleisenbahner aber mit sei-
nen immer zu kurzen Gleislangen nicht entgegenkommt.
Dennoch sind wir sicher, daB3 diese Neuheit ein ,,Schla-
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In Leipzig gesehen und notiert

Neuheiten der Friithjahrsmesse ‘73

ger* werden wird. Vielleicht stellt der Betrieb auch
einmal die bekanntere BR 52 in Normalausfuhrung her?!
Neue Wagenmodelle sahen wir beim VEB Berliner TT-
Bahnen. Einmal kommt der bekannte dreiachsige Reko-
Personenwagen der DR in TT heraus. Die Ausfihrung
entspricht voll und ganz derjenigen des ubrigen Hobby-
Sortiments dieses Herstellers. Die mittlere Achse ist
seitenverschiebbar angeordnet, und die Rader dieses
Radsatzes verfugen uber Spurkranze, wie sonstige Rader
auch. Man kann ohne weiteres diese mittlere Achse auch
entfernen, so dafl man dann den zweiachsigen Re-
kowagen der DR erhalt. Eine gute Losung, wobel man
einheitliche Zuge aus Wagen mit unterschiedlicher
Achsanordnung bilden kann. Eine weitere Neuheit bei
diesem Betrieb war der lang ersehnte Doppelstockzug,
der ebenfalls in guter Ausfihrung angeboten wird. Zu-
nachst erscheinen zwei Endwagen als Einheit, die spater
durch Mittelwagen erganzt werden sollen. Bei der DR
werden aber auch in zunehmendem Malfle solche Zwei-
wagen-Doppelstock-Einheiten benutzt, um bei Schaden
nicht gleich den ganzen Zug aussetzen zu mussen,
Der VEB Modell- und Plastspielwaren-Kombinat An-
naberg-Buchholz brachte mehrere Neuheiten in seinem
Fahrzeugminiaturenprogramm mit nach Leipzig, die
samtlich im Mafistab 1:87 gehalten sind. Ausgestellt
waren ein Fernlastzug vom Typ ,Volvo F 88", Trieb-
wagen und Hanger in Blau und in Orange, sowie ein
G5-Kranwagen der NVA. Beide Modelle sind in Plastaus-
fuhrung gefertigt, das Fuhrerhaus des ,,Volvo' ist nach
vorn kippbar, das Vorbild dieses schweren Lkw ist auf
den Strafien der Republik haufig zu sehen. Nicht gezeigt
wurden folgende weitere vier Neuheiten, die ebenso wie
die anderen Ende des Jahres erscheinen sollen: Ein
Diesel-Traktor ,,D 4 K*, ein Mahlader ,,EQ 62-1*, ein
Schlegelhacksler ,,RO 69" und Anhanger mit Aufbau fur
die Landwirtschaft. Diese vier Modelle gehoren zu dem
neuen Landmaschinenprogramm in HO.
Fur die TT-Modelleisenbahner kommt endlich ein neues
StraBenfahrzeugmodell heraus, und zwar ein flotter
~Skoda Coupe 110 R* vom VEB Modell-Konstrukt Leip-
zig.
Jetzt verbleiben noch einige wenige Neuheiten auf dem
Gebaude-Sektor. Der VEB Kombinat VERO zeigte fur N
den Bausatz Hp Laubenstein® aus Plaste, ferner eben-
falls fur N zwel Vorstadthauser mit Satteldach aus Plaste
und fur HO einen kleinen Bausatz ,,Blumengeschaft”, der
auch aus Plasteteilen besteht.
Ein sehr schones Modell fanden wir am Stand des VEB
Modellspielwaren Marienberg mit dem Plastebausatz
~Maschinenfabrik" in Old-timer-Manier. Dieses Modell
stellt wirklich eine echte Bereicherung mancher TT-und
HO-Anlage dar. Aus mehreren Bausatzen lassen sich
verschieden grofie Fabrikanlagen aufbauen, je nachdem
der Platz des einzelnen ausreicht.
Aufler den aufgefuhrten Modellbahn-Herstellern waren
alle anderen DDR-Betriebe vertreten, auch die BRD-
Firma TRIX fuhrte ithr Minitrix-Sortiment (N) auf einer
Anlage sowie in Vitrinen vor, und schlielich fanden wir
noch Erzeugnisse am Stand der SFR Jugoslawien.
Die Neuheiten stellen wir im nachsten Heft in einer
Bildnachlese vor.

Ing.-Ok. Helmut Kohlberger
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Dr. FRIEDRICH GERLACH, Leipzig

Von ganz allein durch doppelte Spitzkehre

Angeregt durch die Aufforderung im Heft 12/72 (5.377:
Jeder Leser darf uns und fur unsere Zeitschrift etwas
schreiben®), mochte ich uber eine schaltungstechnische
Besonderheit meiner Eisenbahnanlage berichten. Es han-
delt sich um automatische Schaltvorgange beim Durch-
fahren einer doppelten Spitzkehre. Diese Vorgange lusen
beim Betrachter immer wieder Verbluffung aus, und ich
konnte mir denken, dafl ihre Beschreibung einigen Mo-
dellbahnfreunden als Anregung dient, eine solche oder
ahnliche Kehranlage mit der entsprechenden autu-
matischen Schaltung als besonderes Detail ineine Anlage
einzubauen.

Die zu beschreibende Kehranlage befindet sich innerhalb
einer eingleisigen, ,.gebirgig" verlaufenden Strecke A -B
und dient, wie beim Vorbild, dem Hohengewinn auf
kleinem Raum.

DaB ich eine doppelte statt einer einfachen Spitzkehre
wahlte, liegt einerseits am Gelande (kein ,Seitental” zur
Anlage einer einfachen Kehre vorhanden), und an-
dererseits am Wunsch, die Zuge in B so ankommen zu
sehen, wie sie in A abfahren, und nur das kleine Stick
zwischen PA und PB als Schiebe- oder Wendezug ver-
kehren zu lassen. Was mich in erster Linie reizte, war, eine
JAutomatik” zu schaffen, welche die notwendigen
Schaltvorgange fur die Umpolung der Fahrspannung
und die Stellung der Weichen WA und WB sicher be-
werkstelligt.

An diese automatische Schaltung stellte ich folgende
Forderungen:

1. Auslésen des Schaltmechanismus sowohl durch Solo-
Triebfahrzeuge (Schienenbus, Triebwagen, einzelne Lok)
als auch durch Zugeinheiten mit einem Triebfahrzeug an
der Spitze

2. Befahrbarkeit der Kehranlage in beiden Richtungen
{A-B und B-A) in beliebiger Reihenfolge

3. zweimaliger Halt des Zuges vor den Prellbocken PA
und PB

4. zweimaliges Umpolen der Fahrspannung jeweils vor
entsprechender Weiterfahrt aus den Stumpfgleisen her-
aus

W5

e A

Bid |

5. die dafur notwendige Stellung der beiden Weichen und
Ruckstellung der zuerst befahrenen Weiche in die Aus-
gangslage

6. zeitliche Verzogerung des Wiederanfahrens in den
Stumpfgleisen.

Zur Realisierung des Punktes 1 kamen Schienenkon-
takte nicht in Frage, weil ein Zug in das jeweils zweite
Stumpfgleis .ruckwarts” einfahrt. So wahlite ich eine
mechanische Kontaktbetatigung in den Prellbocken, de-
ren Pufferbohlen leicht federnd ausgefuhrt sind (Feder-
weg etwa | mm). Die durch entsprechende Widerstande
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in der Fahrstromzufuhrung vor den Prellbocken dauflerst
langsam ,auffahrenden Einheiten — Triebfahrzeug
oder der jeweils letzte Wagen eines wegen der begrenzten
Nutzlange der Stumpfgleise ohnehin nicht allzu langen
Zuges — drucken die Pufferbohle bis zur Kontakt-
schlieBung nach hinten, wodurch das Triebfahrzeug
zunachst stehenbleibt und die ubrigen Schaltvorgange
ablaufen bzw. eingeleitet werden, was im folgenden
naher beschrieben wird.
Da mich das zwar behutsame, aber dennoch vorhandene
AnstofBlen an den Prellbocken doch etwas stort, plane ich
eine — wiederum mechanische — Kontaktschlieung
einige Zentimeter vor den Prellbocken, wobei eine un-
auffallig zwischen den Schwellen angeordnete Feder
entweder von Kupplungsteilen oder vom ersten Rad oder
von der ersten Achse an ein Kontaktplattchen gedruckt
werden soll.
Das Kernstick der Automatik ist ein Schiebeschalter, der
die Punkte 2, 3, 4 und 5 realisiert. Er wird durch einen
Tauchspulenmagnet, ahnlich denen der meisten elek-
tromagnetischen Weichen, betatigt. Die groBte Schwie-
rigkeit bestand zunachst in Punkt 2, bedeutet er doch,
dafl die zwei Stellungen des Schiebers nicht direkt
abhangig sein konnen von den beiden Auslosekontakten
in den Prellbocken, sondern davon, in welcher Reihen-
folge die beiden Stumpfgleise befahren werden, d.h. in
welcher Richtung ein Zug die gesamte Kehranlage pas-
siert. Es muB demnach der jeweils zuerst betatigte
Auslésekontakt, also bei Fahrt A - B derim Prellbock PA,
bei Fahrt B- A der im Prellbock PB befindliche, stets den
gleichen Schaltvorgang bewirken. Dasselbe gilt naturlich
fur den an zweiter Stelle betatigten Auslosekontakt, der
stets den Schiebeschalter in die Ausgangsposition zu
ruckstellen muB.

Um die geforderte Arbeitsweise des Automaten zu er-

reichen, wurden die beiden Wicklungen (Anzahl und

Drahtquerschnitt mussen durch Versuche ermittelt wer-

den) auf der Tauchspule folgendermalien geschaltet:

— Eine Wicklung liegt mit einem Ende konstant am
Pluspol, die andere mit einem Ende konstant am
Minuspol der auf der gesamten Anlage verwendeten
Gleichspannung. Diese Polaritat darf nicht vertauscht
werden.

— Der ,.noch fehlende" Gegenpol der Gleichspannung
liegt an den Festkontakten in den Prellbocken an, und
zwar der Pluspol bei PA und der Minuspol bei PB oder
umgekehrt, je nachdem, in welcher Richtung die
Kehranlage durchfahren wird, d. h. dieser Gegenpol
wird zusammen mit der Fahrspannung am Pol-
wendeschalter fur die Gesamtstrecke A-B abge-
griffen. Auf diese Weise liegt — unabhangig von der
Fahrtrichtung auf der Strecke A-B — am jeweils
ersten Prellbock — und naturlich auch am zweiten —
stets die gleiche Spannung an.

— Die beiden Andruckkontakte der Pufferbohlen sind
empolig miteinander verbunden und fuhren zum
Schiebeschalter, wo sie uber eine solche Endab- bzw.
Endumschaltung wie in den elektromagnetischen
Weichen fur Dauerstromschaltung abwechselnd mit
den noch . freien" Enden der beiden Wicklungen auf
der Tauchspule verbunden sind.

Alles weitere ist aus der Schaltung ersichtlich (Bild 2). Die

bisher beschriebene Schaltung war notwendig, um den

Schiebeschalter selbst (Teil I) in Gang zu setzen., Die
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eigentlichen Schaltfunktionen zur Realisierung der
Punkte 3, 4 und 5 sind nun die gleichen, die man auch von
Hand mit einem zweipoligen Umschalter far die Fahr-
spannung (Teil II) und einem einpoligen fir die Wei-
chenspannung (Teil III) erreichen konnte.

Teil II polt den Fahrstrom fur das Teilstick PA-PB der
Strecke A-B um. AnlagenmabBig ist dieses Teilstuck bei
WA und WB zweipolig von der Gesamtstrecke A-B
getrennt. AuBlerdem sind die Stumpfgleise mit Ven-
tilzellen (GY 109) ausgestattet, die nur das Hineinfahren
erlauben, so dafl der Zug nach erfolgter Umpolung
zunachst stehenbleibt. Das zeitlich verzogerte Anfahren
(Punkt 6) lieBe sich nun ohne weiteres durch Verwendung
von zusitzlichen Kippschaltern (parallel zu den Ven-
tilzellen) erreichen, die dann allerdings manuell betatigt
werden muaften. Ich habe auch hierfir einen robusten
wTeilautomaten® gebaut, der folgendermalfien arbeitet:
Aus der Schaltskizze geht hervor, dall es sich bei dem
Zeitautomaten im Prinzip um einen einpoligen Um-
schalter handelt, der von einem Gleichstrommotor be-
tatigt wird, und dafl er an die durch Teil II des Schie-
beschalters umgepolte Teilstrecke PA-PB angebunden
ist. Damit der Motor auf das Umpolen dieser Teilstrecke
reagieren kann, ist er, wie aus Bild 3 ersichtlich, ge-
schaltet.

Die bauliche Ausfuhrung geht aus Bild 4 hervor.

Dabei sind die Kontakte a und b, d und e federnd, die
Kontakte f und g fest in der Isolierplatte befestigt, und
zwar so, dafl d/f und e/g im Normalzustand, d.h. ohne
Andruck von ¢, geschlossen sind. Der am Ende des
Untersetzungsgetriebes befindliche Kontaktarm ¢ macht
nun bei jedem Arbeitsgang des Zeitautomaten fast eine
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volle Umdrehung und unterbricht, nachdem er den
notwendigen Kontakt — beispielsweise bei a zur Uber-
bruckung der im Stumpfgleis WA - PA befindlichen Ven-
tilzelle — gegeben hat, durch Offnung von d/f den
Stromkreis seines Antriebsmotors, wobei die punktierten
Klotzchen als Distanzisolatoren dienen.

Nach erfolgter Umpolung der Teilstrecke PA-PB durch
den Schiebeschalter oder auch durch den Polwende-
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schalter der Gesamtstrecke A-B setzt sich der Motor in
umgekehrter Richtung in Bewegung, und nach etwa
15 Sekunden, abhangig vom Untersetzungsgetriebe und
vom Vorschaltwiderstand, wird durch den Kontaktarm ¢
zunachst bei b der Kontakt geschlossen und dann der
Kontakt e/g geoffnet, so dafl der Motor wiederum stehen-
bleibt.

Teil III stellt die Weichen WA und WB gemeinsam, Im
Ausgangszustand kann von beiden Endpunkten der
Strecke (A oder B) aus in die Kehranlage eingefahren
werden. Beim Auslosen des ersten Prellbockkontakts
werden beide Weichen umgestellt, so dafl von einem
Stumpfgleis in das andere gefahren werden kann, beim
Auslosen des zweiten Prellbockkontakts werden sie in die
Ausgangslage zuruckgestellt.

Zusammenfassend kann ich feststellen, dal mir das
Austufteln und Bauen dieser Spitzkehrenautomatik viel
Freude gemacht hat.

Anmerkung der Redaktion

Nach eingehender Erprobung der Schaltung ergeben sich
folgende Hinweise:

1. Die Kontakte an den Prellbocken wirken unnatirlich
und konnen bei einem Hub von 1 mm auch bei ver-
langsamtem Auffahren leicht zu Entgleisungen fih-
ren. Sehr empfindlich eingestellte Schienenkontakte
mit Zwischenrelais arbeiten bei Verwendung von
Metallradsatzen auch bei geschobenen Zigen ein-
wandfrei.

2. Der ,Schiebeschalter* wird am zweckma@igsteninder

Form des , Piko-Relais” angefertigt. Er wurde deshalb
auch in der Schaltung (Bild 2) schon so dargestellt.

3. Dain der Schaltung (Bild 2) sowohl als Fahrspannung

als auch fur den Relaisantrieb die gleiche ungeregelte
Spannungsquelle verwendet wird, aber nur fur das
Relais die volle Spannung noétig ist, wird die Ge-
schwindigkeit der Fahrzeuge zu grofi und ist nicht
regelbar. Baut man an der von uns mit x bezeichneten
Stelle einen Regelwiderstand von ca. 20—25Q (z.B.
Heine-Modellbahnregler) ein, so behalt das Relais die
volle Spannung, und die Geschwindigkeit des Zuges ist
trotzdem auf allen Abschnitten regelbar.

4. Der Zwangshalt an den Kehrstellen kann selbst-

verstandlich auch mit anderen Mitteln erreicht wer-
den, z. B. mit einem Thermorelais.

o. Prof. sc. techn. HARALD KURZ, Dresden /| JEAN RABARY, Paris

Die franzosischen BoBo- und BB-Ellok

Vierachsige Lokomotiven mit zwei Drehgestellen sind
seit etwa 20 Jahren beliebte Vorbilder fiir Modelle. Die
Industrie hat dieser Tatsache Rechnung getragen und
bringt zahlreiche Varianten unter einen ,Hut". Die Ge-
samtzahl in den heute gebrauchlichen Nenngrifen liegt
etwa Uber 100, wenn die angebotenen Farb- und System-
varianten berilicksichtigt werden.

Fur den Laien, aber auch fur den, der sich nicht intensiv
mit derartigen Lokomotiven beschaftigt, ist die richtige
Eingruppierung der franzosischen Lokomotiven beson-
ders schwierig.

Bild 1 BB 8100/8200 (BoBo-Ellok) Fabrikat Marklin,
Grofie HO

Hierbei muf} beachtet werden, dali es Gleichstromloko-
motiven fir 1,5 kV, Wechselstromlokomotiven fur
25 kV/50 Hz und eine betrachtliche Anzahl fur beide
Stromsysteme geeignete Zweistromlokomotiven, sog.
Bicourant, gibt. Nur fur ein System geeignete Lo-
komotiven werden in bestimmten mit diesem System
elektrifizierten Bereichen eingesetzt, die ,,Bicourant” in
den Beruhrungszonen. Sie konnen zu jeder Zeit die
variablen Beanspruchungen der zwei nationalen Strom-
systeme ausgleichen. Auflerdem gibt es 29 Mehrstrom-
lokomotiven fiir Verbindungen mit den Nachbarstaaten,

Bild 2 BB 8100 {BoBo-Ellok) Fabrikat JEP (F), GroBe 0
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franzasische Bo-Bo und BB Ellok Blaft]
m = mixtes (gemischfer Betrieb)
v =vitesse (schnelle lokomofiven)

I BoBo-Ellok Stand:16.1971
Shizze Finsotznetz| Geschwindigheite] Beschaffungsjatre
Bezeichnung  |(Fobrikat) | Leistungen Stickzah!

! % SE 105kmjh 1949 - 1955

BB8100/8200" | (ALSTHOM)|  2700kW 171
= hurzerlyp
g 120kmjh 1954 - 1967
(mTE) 2470kW %8
105 kmjh !
I3 2000k 7954 - 1967
(MTE) 120 k™ 53
2130 kW
£ 130 kmilh ob ’fsﬁ
[NTE) | 3400 /4130 KW SinAuftrog
50 hm/h
s 1957~ 1968
SE %0 /]
[MTE) 4
g 160 kmjh 1958 - 1963
WTE) L130 kW 67
/) 160kmih ab 7966...
SE J400/4130 kW 4“6
MTE) 2004mjn  |SinAufiroggegeben

1) Eine Lok Umboy 1964 =/~ Newe Nr: 20006 [ex 10007)

2)Nr: 13007 bis 13075

3)Nr 13076 bis 13053

4)Serie 9300 mit Einbein-Stromabnehmer

5)Nr.9278,81,62,88

6)Nr. 9291,92

7N 8248 Totalschaden

8N 16028 Umbau 1967 =/~ Newe Nummer 20005

9)Nr- 25 236

wie sie auch von anderen Bahnverwaltungen eingesetzt
werden.

Abweichend von den fur das System 15 kV, 16 2/3 Hz
geeigneten Wechselstromlokomotiven der mitteleuropa-
ischen Bahnverwaltungen werden die franzosischen
Wechselstromlokomotiven, ausgenommen einige der er-
sten Bauarten, durch Gleichstrommotoren angetrieben.
Dies hangt mit den Schwierigkeiten der Kommutierung
inder Frequenz 50 Hz zusammen, Bei der SNCF ist daher
der Gleichstrommotor, gegebenenfalls (iber Gleichrich-
ter gespeist, dominierend.

Eine weitere franzosische Besonderheit sind Lokomoti-
ven, die je Drehgestell nur einen Motor besitzen. Diese
Lokomotiven konnen tber mechanische Getriebe um-
geschaltet werden, so dafl sie zwei Endgeschwindigkeiten
und, mit der niedrigen verbunden, eine hohere Zugkraft
als gleich schnelle Lokomotiven ohne Umschaltmoglich-
keit aufweisen.

Bei der von der Achsanordnung ausgehenden Betrach-
tung muissen wir BB- und BoBo-Lokomotiven unter-
scheiden, d.h., Lokomotiven, die einen und solche, die
zwei Motoren je Drehgestell besitzen.

In Verbindung mit der Nummer wird in Frankreich ganz
allgemein nur ,BB* geschrieben und vorausgesetzt, da3
bekannt ist, welche Antriebsart eine bestimmte Lok
besitzt. ,BB" ohne Merkmal wird fir , BoBo'-Lok an-
gewandt, andernfalls spricht man von ,BB mit Ein-
motordrehgestellen'.

Einige Gattungen besitzen eine elektrische Einrichtung,
die die Steuerung mehrerer Lokomotiven von einer aus
ermoglicht. Sie wird als ,,Unite multiple®* (Mehrfach-
steuerung) bezeichnet (AbkGrzung UM).
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Ausgenommen eine kleine Anzahl verschiedener Proto-
typen mit etwa 600 noch im Betrieb stehender alter
Gleichstomlokomotiven sind die relativ modernen Ellok-
gattungen der SNCF in nachstehender Aufstellung
(Stand Mitte 1971) enthalten:

Svstem Achsanordnung
CoCo CC D2 BoBo BB
Gleichstrom 100 Ga00 100 B100 8200 (72000
200 9300 8500
S0 BH00
Wechselstrom 4000 (145000 12000 12100 13000
14100 13000 L6500
16600
16000 16700
Bicouram 2500 21000 25100 25200 22200y
inatonaler
Zwestromi 25500
Internationaler
Mehrstrom 4utou 20200
J0000
Projekt
* Projekt tfruglich
Die Loknummer wird in ublicher Weise durch Varistionen der Eier- und
Zehnerstellen gebildet, 2. B, 7101, 7102 usw

L S

N, &\ &

L4

Bild 7 BB 9291 (BoBo-Ellok) Fabrikat Marklin, Groe HO
Bild 8 BB 16000 (BoBo-Ellok) Fabrikat Hornby Acho (F)
Bild 3 BB 16500 (BB-Ellok) Fabrikat JEP (F). Gro8e HO
Bild 10 B 17000 (BB-Ellok) Fabrikat Lima (1), Gré8e HO
Repros: Verfasser

Die in dieser Aufstellung enthaltenen vierachsigen Ellok
werden nachstehend mit Skizzen, Einsatznetzen, Fa-
brikat, Geschwindigkeiten, Stand der Beschaffung (Mitte
1971) dargestellt. Die neuerdings ,,Reseaux" (Netze) ge-
nannten grollen Bereiche der SNCF entsprechen un-
gefahr den fruheren ,Regionen" (E= Ost, N = Nord,
O = West, SO = Sud-West, SE = Sud-Ost). Die fruhere
Region M = Mittelmeer wurde an das Netz SE ange-

franzdsische Bofo und BBElgk  Blat2
m=mixtes (gemischier Betrieb)
v =vitesse(schnelle Lokomotiven)

I BB-Fllok Stand: 161971
Shizze Einsatznefz| Geschwindigheiten| Beschaffungsfohre
Bezeichnung  |[Fabrikaf] |Leistungen Stiickzahl

a . B0 oder 50kmfh|  ab 1954

PR wistron)| o 67 vorh. 48 im Bou

- BB650 2610/2840 kW™ (22in Auftroggeg,)

(cEM) 2210 kW s
N Koder 150 kmjh =
¢ -UM- s
(ALSTHOM) | 2580kW
2 80oderkOkmn | 79201968
N 290kW i
(ALSTHioM) (10in Aufirag gegeben]
E 80oder 150 kmfh 870
(ALSTHOM) | 2940 kW 3
o oder60kmih |  ob1964...
SE ~UM- T0varh. 32 in Bou
(ALSTHOM) | 28940 kW |20inAuftraggegeben)
N 100 oder150kmfh 1967
(CEM) 2135 kW z
oY (M TE) 4650kW Projent
= BBT7200
16.
15 E 160kmjh .
. BB 15000 MTE) L620kW Ko lou
) .
M 4620kW Projekt (fraglich
= BB 22200 e o )
2840 kW ab Nr, 8540

Es gibt, ungeachtet der Verschiedenheit der elektrischen
Ausristung, folgende Formen der Aufbauten:
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ALSTHOM — Typ mit Endfuhrerstanden Nr. 1, 8, 10,
11,12, 13
MTE — Typ mit Endfuhrerstanden Nr.4.5. 6.7
MTE — Typ mit Mittelfuhrerstand Nr. 2.3
mit modernen Stirnseiten Nr 15. 16 17
CEM - Typ mnt Endfuhrerstanden Nr. 9, 14

Im Prinzip unterscheiden sich die Lokomotiven einer
solchen Bauform nur geringfugig, z. B. durch die An-
ordnung der Fenster und Luftergitter. Sie besitzen teils
Pantographen, teils Einbein-Stromabnehmer.

Dipl.-Ing. MANFRED SACHSE, Bad Liebenstein

Durch Modelle bekannt geworden sind vor allem die in
den Zusammenstellungen enthaltenen

Nr. 1) BB 8100 durch Jouef (F), bzw. die aus dieser Serie
umgebaute BB 20 006 (ex BB 10001) durch Mar-
klin und Trix

Nr. 2) BB 12000 durch Fleischmann

Nr. 3) BB 13000 durch Jouef (F)

Nr. 5) BB 9200, teils in 2 Farbvarianten, durch Arnold,
Jouef (F), Marklin, Lima (I), Piko und Rokal

Nr. 6) BB 16000 durch Hornby Acho (F)

Nr. 10) BB 16500 durch Trains JEP (F)

Nr. 11) BB 17000 durch Lima (I).

Tunneldurchschlag unter dem LétschenpaR

1. Einleitung

Als sich am 31. Marz 1911, vor nunmehr 62 Jahren, gegen
4 Uhr morgens die Arbeiter des Nord- und des Sid-
stollens beim Tunnelkilometer 7,352 durch den eben
erfolgten Durchschlag hindurch die Hande reichten, war
ein wichtiger Abschnitt des Tunnelbaues durch den
Létschberg zum Abschlufl gebracht worden.

Bereits 1865 hatte man sich im Kanton Bern mit dem
Gedanken an den Bau eines Eisenbahntunnels durch die
Berner Alpen beschaftigt und in der Folgezeit mehrere
Studien fur ein derartiges Vorhaben ausarbeiten lassen.
Es vergingen jedoch noch 40 Jahre, bevor der Grofle Rat
des Kantons dem Projekt fur eine elektrisch betriebene
Lotschbergbahn zustimmte. Bei der Erarbeitung der
Projektunterlagen war man davon ausgegangen, dal
die geplante Nord-Sud-Verbindung die Gotthard-Route
entlasten und als Zubringerstrecke zum Simplontunnel
dienen sollte (Bild 1). Dementsprechend war die
Lotschbergstrecke von Anfang an als internationale
Hauptbahn ausgelegt.

Am 27 Juli 1906 wurde die Berner Alpenbahngesellschaft
Bern-Lotschberg-Simplon gegrindet. Zwischen ihr und
dem Generalbauunternehmen , Entreprise Generale du
chemin de fer des Alpes Bernoises Berne-Létschberg-
Simplon (EGL)" kam es am 15, August 1906 zum Ab-
schlufl des Vertrages uber den Bau einer 58 km langen,
normalspurigen Eisenbahnstrecke von Frutigen nach
Brig. Der Streckenabschnitt Spiez - Frutigen war bereits
1901 in Betrieb genommen worden. Die Baukosten fur
den doppelspurigen Haupttunnel, der als Scheiteltunnel
konzipiert war, wurden mit 50 Mio Fr., die fir die beiden
Zufahrtsrampen ab Frutigen bzw. Brig mit 37 Mio Fr.
veranschlagt.

2. Das Tunnelprojekt

Das Lotschberg-Tunnelprojekt sah eine Unterfahrung
des Lotschenpasses entlang einer Geraden vor, die mit
der Nord-Sud-Richtung einen Winkel von 150° 55" bildet.
Lediglich rund 80 m vor dem Sudportal schloB sich
dieser Geraden eine Rechtskurve mit R = 400 m an,
deren Notwendigkeit sich aus der anschliefenden
Streckenfuhrung auflerhalb des Tunnels ergab. Der
Tunnel sollte vom Nordpol an auf 6470 m Strecken-
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lange ein Neigungsverhaltnis von 7'/« aufweisen, an-
schliefend 500 m horizontal verlaufen und nach wei-
teren 6770 m mit 4"/» Gefalle das Sudportal erreichen.
Die projektierte Tunnellange zwischen den beiden Por-
talen betrug somit rund 13740 m.

Der Tunnelverlauf unter dem Gasterntal, dessen Tal-
sohle von angeschwemmten Lockergesteinsmassen ge-
bildet wird, stellte von Anfang an einen Unsicher-
heitsfaktor des Projektes dar. da man sich uber die Dicke
dieser Sand- und Kiesschichten nicht vollstandig im
klaren war. Die EGL legte ihren Berechnungen ein
geologisches Gutachten aus dem Jahre 1900 zugrunde.
Dieses sagte aus, dafl bei der Untertunnelung kaum die
Gefahr bestunde, auf kornige Lockergesteine zu stofien.
da die uberdeckende Schicht aus gewachsenem Fels
wahrscheinlich eine Dicke von mindestens 100 m auf-
weise. Gleichzeitig wurde jedoch das Auftreten starker
Wassereinbruche fur durchaus moglich gehalten. Trotz
dieser Unsicherheiten hielt es die EGL nicht fur er-
forderlich, sich uber die geologischen Verhaltnisse im

Bild 1 Lage der drei groBen Alpentunnel im Eisenbahnnetz der Schweiz




Gasterntal anhand von Bodensondierungen ein genau-
eres Bild zu machen. Diese verantwortungslose Hand-
lungsweise sollte sich dann beim Tunnelbau bitter
rachen.

3. Die Bauvorbereitungen

Fur den Baubetrieb waren die Errichtung von Ver-
sorgungs- und Werkstattanlagen vor den Tunnelportalen
und umfangreiche Installationsarbeiten im Tunnel selbst
erforderlich. Sowohl in Kandersteg als auch in
Goppenstein mulfiten u.a. eine Niederdruck- und eine
Hochdruck-Kompressoranlage aufgebaut, eine Zentrale
fur die Elektroenergieversorgung mit Transformatoren
und Schalteinrichtungen errichtet und eine Tunnelbelaf-
tungsanlage installiert werden.

Die Zufahrtsmoglichkeiten zu den beiden Baustellen
waren denkbar schlecht. Wahrend auf der Nord-
seite immerhin die Spiez-Frutigen-Bahn bis Frutigen und
zwischen Frutigen und Kandersteg eine Kantonsstrafie
benutzt werden konnte, fihrte auf der Siidseite nur ein
etwa drei Meter breiter, steiler Saumpfad von Gampel
aus in Lotschental. Da zudem der Transport des Bau-und
Installationsmaterials mit Pferdegespannen zu wenig
leistungsfahig und mit Lastkraftwagen unter den da-
maligen Verhaltnissen zu kostenaufwendig gewesen
ware, beschlof die EGL, die Bau- und Montageplatze vor
den beiden Tunnelportalen mit den nachstgelegenen
Bahnstationen durch je vine sogenannte Dienstbahn-
strecke zu verbinden. Die Trassierung dieser Strecken
wurde so vorgenommen, dall sie auch dem Bau der
Zufahrtsrampen zum Tunnel dienen konnten.Die Fer-
tigstellung der 14,5 km langen Dienstbahn Frutigen-
Nordportal erfolgte nach fanfmonatiger Bauzeit am
19. August 1907, die um 14 km langere Strecke von Brig
zum Sudportal wurde ein Jahr spater dem Betrieb
ubergeben.

Da ein grofier Teil der Vorbereitungs- und Installations-
arbeiten bereits vor Inbetriebnahme der beiden Dienst-
bahnen abgeschlossen sein mufite, war es wahrend
der ersten Bauperiode dennoch erforderlich, schwere
Maschinen- und Anlagenteile mit Hilfe von Pferde-
gespannen zu den Montageplatzen vor den Tunnelporta-
len zu transportieren, Die Pferdezuge muften teilweise
l4spannig gefahren werden, um diese schwierige Auf-
gabe auf den kurven- und steigungsreichen, schmalen
Bergstraflen bewaltigen zu kénnen.

4. Der Tunnelbau

Mit den Bauarbeiten an den Tunnel-Voreinschnitten
wurde auf der Novdseite am 15. Oktober 1906 mit 75
Arbeitskraften auf der Sudseite am 28. Oktober des
gleichen Jahres mit 54 Arbeitskrafien begonnen. Am
Jahresende war man sowohl am Nord-, als auch am
Sudportal bereits mehr als 60 m in den Berg einge-
drungen.

Zunachst wurde ein Richtstollen auf der projekterten
Tunnelsohle vorgetrieben, Bei dreischichtigem Betrieb
betrug der durchschnittliche Arbeitsfortschritt je Tag
im Richtstollen

auf der Nordseite 7,26 m,
auf der Sudseite 5,08 m
gesamt 1234 m

Die geringere Vortriebsleistung auf der Stidseite war eine
Folge der dort herrschenden schlechteren Arbeitsbe-
dingungen. Auf Grund der grofleren Uberlagerungshohe
traten im Sudstollen hohere Gesteinstemperaturen alsim
Nordstollen auf. DasTemperaturmaximum wurde beim
Tunnel-km 6,0, gerechnet ab Sudportal, mit 34,0°C ge-
messen. Daraber hinaus wiesen die auf der Sudseite
anstehenden Gesteine eine bedeutend hartere Konsistenz
auf.
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Fur die Bewaltigung der Transportaufgaben im Tunnel
standen bis zum Herbst 1908 lediglich Pferdegespanne
zur Verfugung. Erst dann kam eine groflere Anzahl von
Druckluftlokomotiven der Leistungsgrofien 40, 70 und
180 PS zum Einsatz.

Als der Nordstollen am 24. Juli 1908 eine Lange von
2675 km erreicht hatte und somit bis unter das Gasterntal
vorgetrieben worden war, kam es gegen halb drei Uhr
morgens nach einer Sprengung zu einem Einbruch
grundwasserdurchtrankter Sand- und Kiesmassen. Bin-
nen weniger Minuten drangen in den Richtstollen etwa
6000 m* Kies und Sand ein. Alle 25 italienischen Arbeiter,
die sich zu diesem Zeitpunkt vor Ort befanden, wurden
verschuttet. Die eingeleiteten BergungsmaBnahmen
muliten in den ersten Augusttagen ohne Ergebnis — es
war lediglich ein Toter geborgen worden — abgebrochen
werden, da ein Vordringen zur Einbruchstelle unmaglich
war, Das eingeschwemmte Lockergestein aus dem Gast-
erntal hatte den Richtstollen auf eine Lange von etwa
1500 m verschiittet, und standig nachfliefender Sand
gefahrdete die Bergungstrupps. Beim Tunnel-km 1,43
wurde der Ungllcksstollen durch eine 10 m dicke Mauner
verschlossen.

Die Berner Alpenbahngesellschaft (BLS) beauftragte
eine siebenkopfige Kommission mit der Aufklarung der
Ursachen dieser schrecklichen Katastrophe. Es stellte
sich heraus, dafl die im Gasterntal angeschwemmten
Trummergesteinsschichten entgegen den Annahmen des
bereits erwahnten Gutachtens aus dem Jahre 1900 bis zu
einer Hohe von rund 1000 m uber NN hinabreichen,
wahrend das Projekt den Tunnelverlauf in einer Hohe
von etwa 1200 m uber NN vorsieht (Bild 2). Somit ware
das Ungliack nur durch rechtzeitige und grundliche
Baugrunduntersuchungen im Gasterntalgebiet und eine
entsprechende Korrektur des Verlaufs des Tunnels ver-
meidbar gewesen. Das Profitstreben des Bauunterneh-
mens, das den zusatzlichen Kostenaufwand fur derartige
Untersuchungen scheute, und die strafliche Sorglosigkeit
der verantwortlichen Ingenieure, die die alarmierende
Tatsache, daB bereits mehrere Wochen vor dem Eintritt
der Katastrophe triibes Wasser unter Druck und wech-
selnden Temperaturen vor Ort zutage trat, einfach igno-
rierten, hatten 25 Arbeitern das Leben gekostet.

Nach langeren Verhandlungen beschloll man, die Ge-
fahrdungszone des vorderen Gasterntales in ostlicher
Richtung unter Einlegung von zwei Linkskurven und

Bild 2 Querschmitt durch das Gasterntal an der Einbruchstellef1]
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einer Rechtskurve zu umfahren (Bild 3). Dieser kor-
rigierte Tunnelverlauf, durchden die Tunnellinge gegen-
tiber dem ursprunglichen Projekt um etwa 800 m an-
wuchs, stellte an die Vermessung hohe Anforderungen.
Es wurde zudem die Bedingung gestellt, dali der Rich-
tungs-Durchschlagsfehler, also der horizontale Versatz
der beiden Richtstollen am Punkt ihres Zusammen-
treffens im Berg, dem Durchschlag, kleiner als ein m sein
solle. Mit welcher Genauigkeit der mit dieser Aufgabe
betraute damalige Ingenieur der Eidgenossischen Lan-
destopografie und spatere Professor an der ETH, F. Bas-
chlin, und seine Mitarbeiter diese Vermessungsarbeiten
durchfihrten, mag aus den am 31, Marz 1911 ermittelten
Durchschlagsfehlern ersichtlich sein. Es wurden 257 mm
in der Richtung, 102 mm in der Héhe und 410 mm in der
Lange gemessen!Am 15 Februar 1909, nach nahezu
siebenmonatiger Unterbrechung, nahm man die Vor-
triebsarbeiten wieder auf.

Mit dem Vollausbruch, der Erweiterung des Richtstollens
auf den vollen Tunnelquerschnitt, war auf der Nordseite
im Juni und auf der Sadseite im September 1907 be-
gonnen worden. Nachdem der Vollausbruch auf einer
gewissen Streckenlange erfolgt war, begann man mit der
Ausmauerung. Sowohl bei Kandersteg, als auch bei
Goppenstein mulfite die Tunnelréhre zum Schutz vor
Steinschlag- und Lawinengefahren kunstlich verlangert
werden, so dall die im April und Mai 1913 vorgenommene
Langenmessung schliefllich eine tatsachliche Tunnel-
lange von 14611,80 m zwischen beiden Portalen ergab.

Der Lotschbergtunnel wurde auf seiner vollen Lange
ausgemauert. Die Widerlager fiithrte man bis auf Schwel-
lenhéhe in Beton und von hier ab als Bruchsteinmauer-
werk aus. Das Deckengewolbe besteht zum grofiten Teil
aus Betonsteinen und ist 40 bis 80 em dick. Hinter der
Ausmauerung wurden Kanale vorgesehen, die dazu die-
nen, das Wasser zu sammeln und durch Schlitze in
Schwellenhohe in den Tunnel abzuleiten, Die Menge des
austretenden Wassers ist von der Witterung und der
Jahreszeit abhangig. Sie betrug zum Zeitpunkt des
Durchschlages mehr als 2001/min am Nordportal und
etwa 1161/min am Sudportal des Tunnels.
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13,812 km _

Der Vollausbruch wurde am 31.Marz 1912, die Aus-
mauerung, fur die rd. 25900 t Bindemittel verbraucht
worden waren, am 22 April des gleichen Jahres ab-
geschlossen. Die Verlegung und Elektrifizierung der
beiden Gleise nahmen noch 13 Monate in Anspruch. Am
3. Juni 1913 durchfuhr die erste Ellok den Lotschberg-
tunnel.

5. Schlufibetrachtungen

Die finanziellen Aufwendungen fir den Bau des ins-
gesamt 14612 m langen Lotschbergtunnels beliefen sich
auf 52189 136 Fr. In dieser Summe sind die Kosten furdie
Elektrifizierung der Gleise und die installierten Signal-
und Fernmeldeanlagen nicht mit enthalten.

Die Verkehrsleistungen der Lotschbergbahn haben nach
dem Ende des zweiten Weltkrieges standig zugenom-
men[2]. Die BLS versuchte den steigenden Anforderun-
gen sowohl durch den weiteren Ausbau ihrer Strecke als
auch durch die Beschaffung leistungsstarker Elloks, wie
z.B. der Ae 8/8 (Stundenleistung 8800 PS!), gerecht zu
werden[3], [4].

Mit der Lotschbergbahn, aus deren Betrieb wertvolle
Erkenntnisse flur die Einfithrung der elektrischen Zug-
forderung in der Schweiz und im Ausland gewonnen
werden konnten, steht heute eine leistungsfahige Nord-
Sud-Verbindung durch die Berner Alpen zur Verfugung,
die aus dem Inlands- und dem internationalen Verkehr
nicht mehr wegzudenken ist.
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THOMAS KUCHLER, Dresden

Mehr Kraft am Zughaken der BR 120

Das HO-Modell der sowjetischen Diesellokomotive der
Baureihe 120 vom VEB Eisenbahnmodellbau Zwickau
zeugt von der Leistungsfahigkeit unserer sozialistischen
Modellbahnindustrie. Der konstruktive Aufbau und die
aullere Gestaltung der Lok sind wirklich bestechend. Das
Modell kann das Bild einer jeden Anlage beleben, vor
allem als Lok vor langen Guterzugen. Leider fehltes aber
der BR 120 an Zugkraft, so dal} sie einen Zug mit vielen
Wagen nicht schafft. Auf Strecken mit kleinen Kur-
venradien und Steigungen kann man nicht viel mehr als
zehn bis flinfzehn zweiachsige Wagen an die Lokomotive
héngen. Das ist vor allem fur groflere Anlagen zu wenig,
und so versuchte ich, mittels einiger Anderungen an
diesemn Modell die Zugkraft zu erhéhen.

Durch die Verringerung der Federkraft, die auf die innen
laufende, nicht angetriebene Achse eines jeden Dreh-
gestells wirkt, kann man die Zugkraft des Modells etwas
erhohen. Die an eine starke Guterzuglokomotive zu
stellenden Anforderungen werden dabei bei weitem noch
nicht erreicht. Auflerdem wird durch diese Mafinahme
die sichere Stromabnahme beeintrachtigt. Der Einsatz
der im Handel erhaltlichen Rader mit Haftbelagen bringt
schon eine wesentlich grofiere Steigerung der Zugkraft.
Eine mit vier Haftbelagen ausgestattete Lok kann bereits
die Anspriche, die an sie auf einer mittleren Anlage
gestellt werden, befriedigen. Auf einer GroBanlage je-
doch reicht die so gewonnene Erhéhung des Reibungs-
koeffizienten der treibenden Rader noch nicht aus. Au-
Berdem nutzen sich erfahrungsgemall die Haftbelage
nach langerer Betriebsdauer ab, so daB sich die Reibung
zwischen Rad und Schiene verringert, was ein Absinken
der Zugkraft zur Folge hat.

Ich versuchte, die Lok durch Antrieb der dritten Achse
eines jeden Drehgestells zugkraftiger zu machen. Durch
diesen Umbau der Drehgestelle und bei gleichzeitigem
Einsatz von Haftbelagen kann die Zugkraft etwa ver-
doppelt werden. Damit bringt die BR 120 wesentlich
mehr Kraft am Zughaken auf, als vergleichsweise die
BR 50 oder auch die BR 118.

Bei dem Umbau der Drehgestelle wird die Federung der
innen laufenden Radsatze beibehalten, um gute Lauf-
eigenschaften und sichere Stromabnahme zu erreichen.
Die Federkraft bringen wie beim Originalmodell die
Stromabnehmer auf, wobei nicht nur die innen laufende
Achse, sondern nunmehr der gesamte hintere Dreh-
gestellrahmen gefedert ist. Zu diesem Zweck wird der
Originaldrehgestellrahmen in zwei Teile zerlegt. Der
kleinere Teil des neuen Drehgestellrahmens tragt die
bisher nicht angetriebene innen laufende Achse und ist
beweglich am grofleren Teil, dem Drehgestellhaupt-
rahmen (Teil 1), befestigt. Die Verbindung zwischen hin-
terem Drehgestellrahmen (Teile 2 bis 5; Bild 8) und Dreh-
gestellhauptrahmen (Bild 3) ist mittels eines Splintes, der
durch die Bohrungen mit 1,5 mm Durchmesser der
Teile 1 und 5 gefahrt wird, hergestellt.

Die Antriebskraft wird nunmehr auch von der grofien
Schneckenwelle (Teil 12) Gber ein Gelenk (Teil 14), das
aus einem Stuck Ventilgummi besteht, auf die neu
eingebaute hintere Schneckenwelle (Teil 13) iibertragen.
Eine Ubersichtsskizze ist in Bild 1 dargestellt, wobei der
Einfachheit halber die Drehgestellblenden wie auch in
Bild 3 nicht mitgezeichnet sind. Bei der Draufsicht des
Bildes 2 sind die Drehgestellblenden mit grofer Strichli-
nie angedeutet.
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Alle Arbeiten fur das geanderte Drehgestell sind relativ
einfach auszufuhren. Es werden etwas Blech von 0,5 mm
und 1,0 mm Dicke und einige Teile aus dem Ersatz-
teilhandel benotigt. Zuerst wird der Hauptrahmen des
Drehgestells (Teil 1) gefertigt. Dazu besorgt man sich
einen handelsublichen Drehgestellrahmen und sagt mit
einer Laubsage entlang der kleinen Strichlinie (Bild 2)ein
Teil aus dem Drehgestellrahmen heraus. Bild 3 zeigt das
fertige Teil 1. Nun werden die Teile 2 bis 5 gefertigt. Die
Teile 2a und 2b sind zueinander genau spiegelbildlich. Sie
werden aus dem vorderen Teil eines Drehgestellrahmens
herausgeschnitten. Es ist darauf zu achten, dal3 der Steg,
der in Bild 4 mit einer kleinen Strichlinie dargestellt ist,
entfernt wird, damit spater eine Mutter (Teil 11) von
innen her eingefiihrt werden kann. Diese Arbeit lafit sich
leicht mit einem scharfen Messer durchfihren. Die
Teile 3 und 4 werden aus 0,5 mm dickem Blech und das
Teil 5 aus 1 mm dickem Blech gefertigt (Bilder 5 bis 7).
Bild 8 zeigt die Zusammensetzung der Teile 2 bis 5. Alle
Verbindungen konnen mit Hilfe der Klebetechnik her-
gestellt werden, die indieser Fachzeitschrift 21 (1972)H. 7,
S.206—211, ausfuhrlich beschrieben wurde. Bevor man
jedoch den Zusammenbau des hinteren Drehgestell-
rahmens vornimmt, werden erst mit Hilfe des Teiles 5 in
das Teil 1 die zwei Bohrungen mit 1,5 mm Durchmesser
eingebracht. Fir diesen Arbeitsgang wird ein entspre-
chend dicker Nagel etwa 5 mm an der Spitze um 90°
abgewinkelt und erhitzt, um die Locher einzuschmelzen.
Dabei kann das Teil 5 sehr gut als Lochschablone dienen.
Die Bodenplatte fur das neue Drehgestell besteht, wie
auch der Rahmen, aus zwei Teilen (Teile 6 und 7). Die
Bodenplatte fur den Drehgestellhauptrahmen wird aus
einer handelsiblichen Bodenplatte hergestellt. Sie wird
auf die angegebene Lange zugeschnitten, erhalt eine
zusatzliche Bohrung, und einige Stege werden mit einem
Messer entfernt, so daf} sie die Gestalt wie im Bild 9
annimmt. Das Teil 7 wird aus einer zweiten handelsibli-
chen Bodenplatte nach den Angaben des Bildes 10 ge-
fertigt. Auf dieses Teil wird dann noch das Teil 8, das aus
0,5 mm dickem Blech besteht, aufgeklebt (Bild 12). Dieim
Bild 13 dargestellten Teile 10 und 11 werden aus 1 mm
dickem Blech gearbeitet. Teil 11 kann auch aus der
handelsiublichen Mutter gefeilt werden. Die fertige Mut-
ter (Teil 10} wird so in den Drehgestellhauptrahmen
eingeleimt, dafl sie mit der unteren Kante eben abschliefit
und dall das Gewinde der Mutter genau unter dem in
Teil 6 zusatzlich eingebrachtem Loch liegt. Die Kraft-
ubertragungselemente (Teil 12 bis 14) sind schnell und
leicht zu fertigen. Die grofle Schneckenwelle mit Zahnrad
(Teil 12) wird am einfachsten aus einer Schneckenwelle
der BR 118 (HO) vom Eisenbahnmodellbau Zwickau
hergestellt, indem man das Zahnrad um eine Schnecke
auf der Welle verschiebt und verleimt. Diese Welle ist auf
eine Lange von 41 mm zu kurzen. Es ist darauf zu achten,
dal3 die fertige Welle den Angaben nach Bild 15 ent-
spricht. Die kleine Schneckenwelle (Teil 13) wird aus
einer Schneckenwelle der BR 120 (HO) gefertigt, und das
Teil 14 besteht aus Ventilgummischlauch. Die beiden
Innenlager (Teil 15) entstehen durch Aufbohren han-
delsublicher Lager. Dabei ist vor dem Bohren die kleine
Stahlkugel unbedingt aus dem Lager zu entfernen. Das
Teil 16 1st ein unbearbeitetes handelstbliches Lager.
Fortsetzung S. 147
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Elektrische Rangierlokomotive E 458.0 der CSD

Seit einiger Zeit haben die CSD diese neue Rangier-
lokomotive in Dienst gestellt. Hersteller sind die Lenin-
werke (SKODA) Plzen. Die Lokomotive ist far das
3-kV-Gleichstrom-System ausgelegt und fur den Einsatz
auf groflen Personenbahnhéfen und fur Verschiebe-
dienst auf Guterbahnhofen vorgesehen. Der Hauptgrund
fur die Einfuhrung einer elektrischen Rangierlokomotive
liegt darin, daf die CSD dem Umweltschutz grofie Be-
_achtung schenken und auf diese Weise zu einer er-
heblichen Verminderung des Larms auf den Bahnhofen
und deren Umgebung sowie auch zur Verbesserung der
Reinheit der Luft beitragen.

Die E 458.0, deren Herstellerbezeichnung 33 E 1 ist, hat
vier Achsen mit Einzelachsantrieb. Demzufolge lautet die
Achsanordnung Bo'Bo'. Sie hat eine Dauerleistung von
800 kW bei einer Geschwindigkeit v =232,3 km/h. Die
Dauerzugkraft am Radumfang betragt 8,8 Mp. Die Stun-
denleistung wird mit 960 kW bei einer Geschwindigkeit
von v=295 km/h angegeben. Die Stundenzugkraft am
Radumfang bei mittlerer Abnutzung (1015 mm Durch-
messer) betragt 11,6 Mp. Die Hochstgeschwindigkeit der
Lokomotive wurde auf 80 km/h festgelegt. Die Geschwin-
digkeit bei der Ablaufbergarbeit kann von 0,..5 km/h
stufenlos geandert werden. Die Masse der Lokomotive ist
64 t. Sie kann mit Hilfe von Ballasten auf 72 t erhoht
werden.

Die Rangierlokomotive hat einen Zentralfuhrerstand,
der sich genau mittig bei der symmetrisch aufgebauten
Lokomotive befindet. Im Fuhrerstand ist auf jeder Seite
in Fahrtrichtung rechts ein Steuerpult angeordnet, sodaf
der Lokomotivfihrer entsprechend der Fahrtrichtung
der Lokomotive oder aus anderen betrieblichen Grinden
das Triebfahrzeug von der jeweils gunstigeren Bedien-
seite aus steuern kann.

Auf dem Dach des Fuhrerstandes sind ein Einholm-

Fortsetzung von Seite 144

Aullerdem werden noch der Verbindungssplint zwischen
den beiden Rahmenteilen des Drehgestells und natarlich
eine dritte Achse mit Schneckenrad bendotigt.

Nun kann der Zusammenbau des Drehgestells nach
Bild 1 erfolgen. Bevor das fertige Drehgestell in den
Lokrahmen eingesetzt werden kann, mussen an ihm zwel
kleine Aussparungen angebracht werden. Da die
Schneckenrader der Teile 13 etwas Gber die Oberkante
der Drehgestelle hinausstehen, wirden sie sonst am
Lokboden schleifen. Diese Aussparungen haben keiner-
lei Einflufl auf die Festigkeit des Lokomotivrahmens.
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stromabnehmer als Hauptstromabnehmer und zwei
Hilfsstromabnehmer angebracht. Letztere werden fur
die Arbeit am Ablaufberg bendtigt. Dabei wird dem
Triebfahrzeug uber eine Hilfsfahrleitung, die zusatzlich
und nur am Ablaufberg installiert ist, eine in ihrer Grofe
veranderliche Gleichspannung bis maximal 1000V
zugefuhrt, womit die Anker der Fahrmotoren beauf-
schlagt werden, wahrend die Fahrmotorenfelder von
einem Umformer fremderregt werden. Die Rangier-
lokomotive kann auf diese Weise vom Standort des
Ablaufbergleiters aus ferngesteuert werden. Die
Fahrtrichtungsanderung der Lokomotive wird durch
Anderung der Polaritit der Gleichspannung in der Hilfs-
fahrleitung erreicht. Diese Steuerungsart der Lokomo-
tive ist vergleichbar mit der Zugverholung im Tagebau
und stellt die einzige Moglichkeit dar, eine Gleichstrom-
lokomotive klassischer Bau- und Schaltungsart bei der
Ablaufbergarbeit mit den niedrigen Abdruckgeschwin-
digkeiten wirtschaftlich einzusetzen. Sie bietet auflerdem
den bereits erwdhnten Vorteil der Fernsteuermoglich-
keit.

Die Lokomotive E 458.0 hat vier Tatzlager-Fahrmotoren
des Typs AD 3946 aT. Dieser Motor wurde speziell fur
Rangierlokomotiven entwickelt. Die Drehmomentuber-
tragung vom Motor auf die Achse erfolgt mit einem
einseitigen, geradverzahnten Stirnradgetriebe, wobeidas

Bild | Ellok E 458.0 der CSD

Foto: Werkaufnahme
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Bild 2 MaBskizze der Lok

Ritzel auf dem Kegelzapfen der Lauferwelle aufgesetzt
ist, wahrend das Grofirad auf die Treibachse aufgeprefit
wird. Die Tatzlager sind als Gleitlager ausgebildet. Auf
der den Tatzlagern entgegengelegenen Seite ist der Motor
mit einer federnden Aufhingung am Quertrager des
Triebdrehgestellrahmens aufgehédngt. Die Fahrmotoren
sind in der fir eine Fahrdrahtspannung von 3 kV abli-
chen Weise als Halbspannung ausgelegt (3000/2 V), d. h.,
sie sind far eine Ankerspannung von 1500 V berechnet
und dimensioniert worden, jedoch far 3000 V isoliert.
Zwel Fahrmotoren eines Triebdrehgestells sind standig
in Reihe geschaltet. Die Motoren besitzen je eine Dauer-
leistung von 200 kW bei einer Drehzahl von 590 min ' und
entwickeln eine Stundenleistung wvon 240 kW bei
540 min . Die Maximaldrehzahl betragt 1770 min . Dic
Lokomotive besitzt die klassische Gleichstromsteuerung
mit Anfahrwiderstanden, Serien- und Parallelschaltung
der Motorgruppen und zusétzlich die bereits beschrie-
bene Langsamfahreinrichtung. Die E458.0 ist mit einer
Hochspannungsheizeinrichtung ausgeriistet, so daf} sie
zur Winterszeit auch zum Vorheizen von Reisezuggarni-
turen und fur den leichten Streckendienst eingesetzt wer-
den kann. Der Fuhrerstand der Lok kann naturlich eben-
falls elektrisch beheizt werden. Die Lokomotive ist mit
der Zugsicherungseinrichtung Typ LVZ ausgestattet und
wird auch mit einer TESLA-UKW-Funksprechanlage
ausgerustet.

Unter den beiden Vorbauten, deren Hauben mit den
erforderlichen Klappen und Luftungsgittern (Jalousien)
versehen sind, befinden sich die Anfahrwiderstande, die
Einrichtungen fiur die Druckluftbremsanlage sowie samt-
liche ubrigen elektrischen Gerate und Maschinen, wie
z.B. Batterie, Ladegerat, Umformer, Fahrmotorlifter
usw. Die Anfahrwiderstiande der Lokomotive sind vor
und hinter dem Fuhrerhaus angeordnet und werden
durch Axiallifter intensiv gekiihlt. Die Kihlung der
Fahrmotoren erfolgt mit Radialliiftern, ebenfalls fur
jedes Drehgestell getrennt. Beiniedrigen Aulentempera-
turen (Winter) kann ein halbgeschlossener Kithlkreislauf
mittels Klappen geschaltet werden, indem die aus den
Fahrmotoren austretende Kahlluft nicht ins Freie, son-
dern in den Maschinenraum unter die Vorbauten geleitet
wird. Dadurch befindet sie sich wieder im Ansaugraum
der Radiallifter und wird unter geringem Zusatz von
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Auflenluft wieder in die Fahrmotoren gedruckt. Das
Fuahrerhaus und die beiden Vorbauten sind auf einem
kraftigen Hauptrahmen montiert, der auch die Zug- und
Stolivorrichtungen aufnimmt und sich auf die beiden
Drehgestelle abstiitzt.

Die Vorbauten sind durch einen seitlichen Umlauf und
auch uber die an den Stirnseiten der Lokomotive be-
findlichen Ubergangsbithnen gut zuganglich. Aufierdem
sind sie so gestaltet, dafi der Lokfuhrer eine gute Sicht auf
alle vier Rangierertritte hat.

Zwischen den Bahnraumern und dem Kopfende des
Drehgestells ist an jedem Lokomotivende ein Haupt-
luftbehalter am Hauptrahmen aufgehangt.

Fortsetzung auf Seite 154

Technische Daten

Spurweite 1435 mm
Achsanordnung Bo'Bo’
Lange uber Puffer 14400 mm
Grofite Breite 3000 mm
GroBte Hohe bel gesenktem Stromabnehmer 4650 mm
Gesamtachsstand 9100 mm
Drehzapfenabstand G300 mm
Drehgestellachsstand 2800 mm
Treibraddurchmesser (neu) 1050 mm
Fahrdrahtspannung 3non - 00
1000
Spannung der Hilfsfahrieitung i 1000 V -
Fahrzeugbegrenzungslinie CSN 280329
Kleinster befahrbarer Krummungshalbmesser 120 m
Kleinster befahrbarer Krummungshalbmesser
be: Geschwindigkeiten bis max. 10 km b 90 m
Dauerleistung der Lok, bezogen auf die
Fahrmotorwellen, bei v = 323 km h BOO kW

Dauerzugkraft am Radumfang bei mittlerer
Radreifenabnutzung (1015 mm .7)
Stundenleistung der Lok bei v =« 295 kmh
Stundenzugkraft am Radumfang (1015 mm .7)
Geschwindigkeit ber Ablaufbergarbent
Hochstgeschwindigkeit
Ubersetzungsverhaltnis

Gewicht der ausgerusteten Lok vhne Ballast

Gewicht der ausgerusteten Lok mit Ballast

Retbungsgewichtsausnutzung bei

Qui = B4 H 025 F = 16 Mp (157.4 kN)
Qroi = T2 =025 F « 18 Mp (177.0 kM)
Gewicht eines Fahrmotars
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8.8 Mp (863 kN
960 kW
11,6 Mp (113.7 kN)
L] 3 kmh
80 kmh
i = 4
+ 3%
4 1 i
= 3%

721

92 %
9]
2800 kg



Das war mir nicht bekannt

Ein Gesprach mit einem Modelleisenbahner

Unsere Fachzeitschrift erscheint in einer relativ hohen
Auflage. Und trotzdem, welchem Leser ist es nicht schon
passiert — vorausgesetzt er ist kein standiger Abonnent —
dafl er nicht einmal in diesem oder jenem Monat von
Kiosk zu Kiosk laufen muBte, um noch ein Heft zu
bekommen?! So kann man also vorsichtig schatzen, daf
es in der DDR etwa 40000 bis 50000 Modelleisenbahn-
freunde gibt. Setzt man demgegenuber die gar nicht
einmal geringe Mitgliederzahl des Deutschen Modell-
eisenbahn-Verbandes der DDR, so kann diese bel weitem
noch gar nicht befriedigen, obwohl aber der DMV zu den
starksten Verbanden innerhalb des MOROP zéahlt.

Wir glauben daher, daf3 die Ursache hierfiir vor allem
darin zu suchen ist, daf3 viele Heimanlagenbesitzer keine
Neigung zeigen, sich am Gemeinschaftsanlagenbau in
einer AG zu beteiligen. Deshalb gingen wir von der
Redaktion aus in ein Berliner Modellbahn-Fachgeschaft,
um mit einigen dieser Modelleisenbahner ins Gesprach zu
kommen. Unsere Vermutung bestatigte sich im all-
gemeinen bei allen diesen Unterhaltungen. So lernten wir
auch Herrn Ing. Klaus Schneider aus Berlin-Weillensee
kennen, einen begeisterten Modellbahnfreund, der aber
noch nicht den Weg zum DMV fand. Die auf unsere
Fragen von ihm erteilten Antworten durften fir die vieler
anderer Heimanlagenbesitzer reprasentativ sein.

Red.: , Herr Schneider, wir horten soeben von lhnen, da3
Sie sich schon lange in ihrer Freizeit mit der Modellbahn
befassen und daf} Sie seit 1953 auch standiger Leser
unserer Fachzeitschrift sind. Sie wissen doch bestimmt,
daf} es in unserer Republik den Deutschen Modelleisen-
bahn-Verband der DDR gibt. Gestatten Sie uns bitte die
Frage: Warum sind Sie noch nicht Mitglied des DMV
geworden?"

K. Schneider: , Naturlich kenne ich den DMV von vielen
Ereignissen her, wie z. B.vom MOROP-Kongref oder von
zahlreichen Ausstellungen, die ich nach Moglichkeit auch
immer besuche. So fand ich die groBle Ausstellung im
vorigen Jahre am Berliner Fernsehturm recht gut. Ich bin
deshalb nicht dem DMV beigetreten, weil ich davor eine
Scheu habe, dafl ich dann verpflichtet ware, im Rahmen
einer Arbeitsgemeinschaft an einer Anlage mitzubauen.
Das mochte ich auf keinen Fall, weil ich mich lieber mit
meiner eigenen Anlage beschaftige.”

Red.: ,,Nun gut, dieses Argument akzeptieren wir. Es ist
aber leider eine weit verbreitete falsche Ansicht, daf ein
Modellbahnfreund mit dem Eintritt in den Verband auch
die Pflicht ubernimmt, an einer AG-eigenen Anlage
mitzubauen. Im Rahmen unseres Verbandes gibt es
vielfaltige Artenvon AG. So widmen sich nicht alle dem
Anlagenbau, es gibt AG, die nur Verkehrsgeschichte
betreiben, andere betatigen sich als Freunde der Eisen-
bahn. Im § 2 des Statuts des DMV heiBt es lediglich, daB
das Mitglied berechtigt und verpflichtet ist, regelma8ig
an der Arbeit der AG teillzunehmen. Der § 6 besagt aber
erganzend, dall die AG die Arbeit (Arbeitsweise, d. Red.)
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beschlieft. Es ist also durchaus moglich, daf sich solche
Modellbahnfreunde, wie Sie, zusammenfinden, um le-
diglich in selbst zu beschliefenden Zeitabstinden zusam-
menzukommen und einen Erfahrungsaustausch u. a. zu
fuhren, ansonsten aber ihrem Hobby zu Hause nach-
gehen.™

K. Schneider: ,Das war mir allerdings bisher nicht
bekannt. Ich halte diese Arbeitsweise sogar fur gut. So
habe ich seit Jahren einen Freund, mit dem ich re-
gelmaBig im kleinen bereits in dieser Weise zusammen-
arbeite, Ich bin durchaus der Meinung, dafl ein grofleres
Kollektiv auch einen fruchtbringenderen Erfahrungs-
austausch bieten wirde, zumal der eine dieses besser
beherrscht und der andere jenes.”

Red.: ,Naturlich haben alle Verbandsmitglieder nicht
nur die Pflicht, ihren Beitrag piunktlich zu entrichten,
sondern sie haben auch das Recht, die vom Verband
gebotenen Vorteile in Anspruch zu nehmen.*”

K. Schneider: ,Da wurde mich einmal interessieren,
welcher Art diese Vorteile sind."

Red.: ,Jede AG kann Exkursionen ausfiithren, wobel die
DR groBtmogliche Unterstitzung gibt. Es konnen Be-
triebsbesichtigungen von Anlagen und Werken der DR
organisiert werden. Ferner kann jede AG einen verbillig-
ten und bevorzugten Literaturbezug in Anspruch neh-
men, was mitunter bei Buchern, die nur schwer im
Buchhandel erhaltlich sind, von Bedeutung ist. Au-
fBerdem kann jede AG Ersatz- und Verschleiflteile un-
serer Modellbahn-Industrie zum Basteln uber den DMV
beziehen. SchlieBlich hat jedes Mitglied die Moglichkeit,
alle Ausstellungen des DMV ohne Bezahlung eines Ein-
tritts zu besuchen.”

K. Schneider: ,,Das sind ja ganz wesentliche Vorteile, die
ich auch nicht kannte, Es mafite dann aber so sein, daB
man in Grofistadten nicht erst weite Fahrten in einen
entlegenen Stadtbezirk unternehmen mull, um zum
Treffpunkt der AG zu kommen."

Red.: ,Ihr Wunsch wird gewif3 der vieler anderer Heim-
anlagenbesitzer sein, denn viel Zeit hat ja bekanntlich
niemand. Es ware auch durchaus denkbar, daf} sich in
GroBstadten in den einzelnen Bezirken soviel gleich-
gesinnte Freunde zu einer AG zusammenfinden, daB
mindestens funf Mitglieder zur Grandung einer AG
zusammenkommen. In kleineren Stadten und Orten steht
dieses Problem der langen Anfahrt ja nicht.”

K. Schneider: ,Ja, das, was ich jetzt von Ihnen erfahren
habe, 1aBt mich doch zu der Uberlegung kommen, ob ich
nicht in den DMV eintrete. Und ich glaube, unter diesen
Umstinden werden es sich gewiff noch viele andere
Modelleisenbahner Gberlegen. Wo bzw. bei wem konnte
man sich da melden bzw,. hinwenden?"

Red.: ,Am besten an den zustandigen Bezirksvorstand
am Sitz der Reichsbahndirektionen oder auch an das
Generalsekretariat.

Wir danken Ihnen fur das Gesprach.” H. K. 149



WISSEN SIE SCHON. ..

® daf finnische Zige mit UdSSR-Loks fahren. 27
Elloks sollen fur Schnell- und
Guterzuge eingesetzt werden. Der Prototyp der
Eloks erreichte bei Testfahren auf finnischen
Strecken 175 km'h. Die Aus-
rastungen fur die Elloks lieferte das finnische

sowjetische

elektromschen

Unternehmen Stroemberg.
Schr.

® dall nach mehreren Wochen Probetriebs der
erste Neubau-Zug der Wuppertaler Schwebebahn
am 23 November 1972 seinen Fahrgastbetrieb
aufgenommen hat?

Fur die etwa 30000 Fahrgaste, die taglich durch
Wuppertal .schweben™, bringen diese neuen Zuge
Vorteile: Es  handelt um
Gelenktriebwagen, die eme gute Aufteilung der
Reisenden im Wageninnern gestatten. Heizung und
Beleuchtung entsprechen in threr Qualitat dem
Niveau modernster Nahverkehrsmittel Die Wagen

verschiedene sich

konnen im Einmann-Betrieb gefahren werden,
weshalb sie eigens mit automatisch zu offnenden
und zu schhieBenden Turen ausgerustet wurden

Den groBten Beitrag fur einen modernen Fahr-
komfort leistet aber die vollelektromsche Steue-
durch  Thyristor-
Beschleunigung und Ver-
rogerung erfolgen stufenlos sowie vollig ruckfrel,

rung der Fahrmotoren

Glerchstromsteller.

der Lauf 1st gerauscharm. Im Gegensatz zu den
tisherigen Fahrzeugen der Schwebebahn mit
Druckluftbremsen bremsen diese Neubauten mit
thren  thyristorgesteuerten Fahrmotoren
schleififre: elektrisch bis zum Stillstand. Dabet
konnen Verzogerungen bis ru 1.3 m & erreicht
Be: einer Hochstgeschwindighkert von
60 km h ergibt sich auf der 13.3 km langen Strecke
mzat 18 Stationen eine Resegeschwindigkeit von
30 kmh. Jeder Neubau-Zug kann 300 Fahrgaste
aufnehmen 148 Sitzplatze)

ver.

Werden,

Sei
Foto: Gerhard Scholts, Erlangen

® dall die Schwed:s
Bahnstromversorgung auf statische Frequenzum-

hen Staatsbahnen (SJ) die

former umstellen?

Deshalb wurden vier Thyristor-Frequenzumrich-
ter bei der schwedischen Industrie bestellt, die in
den Jahren 1974 und 1975 geliefert werden sollen
Mit einer Leistung von |5 mva werden es dann
voraussichtlich die grolfiten der Welt sein. Sie
dienen zur Umformung von Drehstrom 6.3 kV,
S50 H: in 165 kV,
16 2/3 Hz. In zwei Unterwerken der SJ werden sie
installiert werden. Thyristor-Stromrichter zeich-

Einphasenwechselstrom

nen sich u. a. durch ganstigere Wirkungsgrade aus
und ermoghchen ein schnelleres Svnechronisieren
als rotierende Umformer. Dadurch kénnen sie
bereits drei Sekunden nach dem Einschalten m:t
volier Leistung am Netz sein

Le

@ daB am 20. Dezember 1972 aul der Hallenser
S5-Bahn ein funfteilliger Doppelstockzug mit
Wendezugsteuerabteil in Dienst gestellt wurde?

Er unterscheidet sich schon auflerlich von den
anderen Doppelstockzigen der DR durch die
Farbgebung: Der Wagenkasten erhielt
weinroten Anstrich und einen weilien Streifen uber
den Fenstern des Unterstockes, der sich uber die
gesamte Zuglange erstreckt. Dadurch ist der
Wagenzug dem Aussehen der eingesetzten Elloks
der BR 242 angepaBt Bis zum Einsatz der fur die
mit 15 kV, 16 2'3 Hz betriebenen S-Bahnen der DR
speziell konstruierten Triebzuge der BR 280 aus
dem Kombunat VEB LEW, Hennigsdorf, der
voraussichtlich im Jahre 1974 beginnen soll,
werden auf der S-Bahn in Halle noch weitere
Doppelstockgliederzige in den rotweillen Stadt-
farben in Betrieb genmmen

einen

Gla

® dali es auch bei der Franzisischen Stastsbahn
(SNCF) einen Wendezugbetrieb gibt*
Seit 1972 fuhrt die SNCF auf dem Abschnitt
Menton — Cannes der Riviera-Strecke einen
Nahverkehr mit durch.  Der
elektrifizierte Abschnitt 15t 55 km lang und wird
mit dem Stromsystem 50 Hz. 25 kV betrieben
Schi

solchen Zugen

Fiotzlich und unerwartet verstarb am 12 April
1973 der
standes Magdeburg

Vorsitzende unseres Bezirksvor-

Gen. Reichsbahn-Direktor
Dipl.-Gw. Ing.
HEINZ MEINEKE,

Verdienter Eisenbahner der DDR

Wir verlieren mit thm einen stets einsatz
bereiten Mitarbeiter, der sich allezest fur
Er!
bandes eingesetat

ung der Aufgaben unseres Ver
hat. Sein Andenken
werden wir in Ehren halten

Prasidium
Deutscher Mode
der DDR

1senbahn-Verband

Liebe Leser!

Sicher werden Sie beim Lesen des Artikels im Heft
4/73 auf S. 114 nach anfangiicher Begesterung
stutzig geworden sein und beim Lesen der
Patentklasse [A-] AP(RIL)-1873 (!) gemerkt haben,
dafl es sich um einen Aprilscherz handelte. Unsere
Glaubiger" mogen uns verzeihen! Leider sind wir
noch nicht so weit vorangeschritten, dafi wir so
klein und dabei so einfach und billig diese
Sende-Empfangsanlage  mit  elektronischer
Selbststeuerung Modelleisenbahnen* pro-
duzieren konnen. Wenn auch eine Reihe von
Tatsachen zu diesem Artikel verwendet wurde, so
ist es doch insgesamt heute noch Zukunfismusik.

fur

Dennoch st es nicht ausgeschlossen, daB ins-
besondere bei der Konstruktion
matischen Weltraumstationen Erfindungen ge-

von auto-

macht und Erzeugnisse benotigt werden oder
schon Anwendung finden (7). die unsere ge.
auberten IThnen gewunschten Vor-
stellungen recht nahe kommen, Oder ist viel

und von
leicht der eine oder andere unter Thnen. der.
angeregt von unseren Zukunftstraumen, gar eine
disbezugliche Erfindung schon gemacht hat? Wir
wurden uns sehr freuen, hier an dieser Stelle eine
solche Bauanleitung zu finden
Wir wunschen Thnen viel Erfolg beim Knobeln, und
gerade den AnstoB dazu wollten wir mut unserer
A-Z.-F-Schaltung geben

Carola Fiebig
il Wollin, Berlin

Lokfotc des Monats

Seite 151
Einheits-Schnellzuglokometive der BR 01 der DR
Achsfolge 2°C1 Erstes
Baujahr 1925, s zum Jahre 1937 in 231 Exem
Dw BRO1 die Be
forderung schwerer Schnellzuge m Flach- und
Hugelland konstruiert. Sie kann in der Waagerech
ten Zuge von 800 t nut 100 km h befordern. Be:
einer Neigung von 259/,, werden noch 190-t-Zage
mit 40 km'h gerogen

i Ursprungsausfuhrung

plaren ausgeliefert a1 fur

Gekuppelt war die 01 zu
nachst mit dem Tender 2'2'T32 und spater mit
dem der Bauart 22'T34. Bei der DR wurde vor
mehreren Jahren eine Anzahl der BR 01 rekon
und in die BR 015 umbenannt (Siehe
Heft 8 1972)

strurert
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Einheits-Schnellzuglokomotive der BR 01 der DR (Ursprungsausfiihrung) Foto: Rolf Steinicle, Gotha




Xinteressantes von den eisenbahnen der welt + 35
i ae .

L

AGYPTEN

Filr Europder ein ungewohnter Anblick:
Kamele auf dem Transport in offenen Gil-
rerwagen,  Die Tiere werden vom Sudar
nach Aguypten eingefiithrt und bhefine sich
nier auf threr Reise im Bahnhof

Foto: Rolf Weigel, Wiesenburg

Eine Schmalspurtenderlokomotive, aufgenom
men im Bahnhof Dubrovnik, Bemerkenswer?
der relatlv lange Lokomotivkessel und der
typische Kobel-Rauchfang

Foto: Rolf Weigel, Wiesenburg

Ellok der BR F der SZD auf der Transsib
Die Dachstromabnehmer mufiten auf wind-
schnittlg  verkleidete Tragbicke montiert
werden, da die Maschinen dieser Baurethe [n
Frankreich (daher Bezelchnung F) gebaut
wurden und das Lichtraumprofil in der So-
wjetunion wesentlich grifer ist.

Fotos: Jilrgen Alhertus, Schmiedeberg

SOWIETUNION ===
—

in2 DER MODELLEISENBAHNER 3 143



STRECKEN-
BEGEHUNG

Aufforderungssignale zum Pfeifen (Pf)

Heute bemerken wir an der Strecke
eine rechteckige, auf der Schmalseite
stehende weille Tafel mitdem schwar-
zen Buchstaben P. Es handelt sich um
ein ortsfestes Signal, das in der Regel
rechts vom Gleis steht und bei
Dunkelheit nicht beleuchtet wird.
Wir erfahren, daf} es das Signal ,,Pf 1
— Pfeiftafel vor Gefahrenstelle* mit
der Bedeutung , Achtungssignal
(Zp 1) geben!" ist. Bei Erkennen dieses
Signals mull der Triebfahrzeugfihrer
einen maBig langen Ton mit der
Fahrzeugpfeife geben. Dieses Signal
wird 200 m vor der betreffenden
Gefahrenstelle bzw. unmittelbar vor
einer Tunneleinfahrt aufgestellt. In
keinem Falle dient dieses Pf-1-Signal
aber zur Aufstellung vor Weg-
ubergangen.

Unser fachkundiger Begleiter erzahit
uns nun, dafl vor Wegubergangen
vielmehr das Signal ,,Pf 2 — Pfeif-
tafel vor Wegubergang" — mit der
Bedeutung ,,Zweimal pfeifen!" auf-
gestellt wird. Dieses Signal besteht
aus zwel solcher P-Tafeln senkrecht
ubereinander an einem Mast. In der
Regel steht die Pf-2-Tafel funfmal
soviel Meter vor einem ungesicherten
Weglbergang, wie die Streckenge-
schwindigkeit in km/h betragt, minde-
stens jedoch 100 m.

Wenn fur das Befahren eines un-
gesicherten Weglberganges aber eine
standige Geschwindigkeitsbeschran-
kung durch Signal ,Lf4" — Ge-
schwindigkeitstafel mit aufgeschrie-
bener Hochstgeschwindigkeit (siehe
Bild 2) angezeigt wird, dann sind die
beiden ubereinander angeordneten
Tafeln mit dem P am Mast des
Lf-Signals anzubringen. Der Trieb-
fahrzeugfuhrer muf3 beim Vorbei-
fahren an einem Pf-2-Signal drei
Sekunden lang und kurz vor dem
Wegubergang nochmals mit der Fahr-
zeugpfeife einen Pfeifton abgeben.
Nur bei einwandfreier Sicht und
sicherem Erkennen, dafl sich kein
Fahrzeug oder Person dem Ubergang
nahern, darf das zweite Pfeifen
unterbleiben.

In den Fallen, in denen mehrere
Wegliberginge so dicht aufeinan-
derfolgen, dalidie zugehorige Pf-2-Ta-
fel des zweiten Uberganges bereits vor
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dem ersten stehen mufte, stellt man
regular nur eine solche Signaltafel vor
dem ersten Ubergang auf, an der aber
die Anzahl der folgenden Weg-
tibergange durch eine schwarze arabi-
sche Zahl auf weiler Tafel unter den
beiden P zum Ausdruck gebracht
wird (Bild 3). Es gibt aber auch noch
die Moglichkeit, daB3 ein Zug zwischen
einer Pf-2-Tafel und dem Weg-
ubergang planmaBig halten muf.
Dann stellt man hinter dem Halteplatz
eine zweite Pf-2-Tafel auf und bringt
an der ersten ein sogenanntes Wie-
derholungszeichen an (siehe Bild 4).
Wir mussen aber beachten, dafl die
Pf-2-Tafel mit der zusatzlichen An-
schrift, wieviel Ubergange folgen, erst
mit dem jetzt galtigen Signalbuch der
DR vom 1.Oktober 1971 eingefuhrt
wurde. Desgleichen entfielen vom
selben Zeitpunkt an die fruheren
Signale Durchlautebeginntafel”
(Zwel senkrecht lbereinander ste-
hende weille Tafeln mit schwarzem L
und links neben der oberen eine weille
Tafel mit schwarzem P) und ,,Durch-
lauteendtafel” (Zwei nebeneinander-
stehende weille Tafeln mit schwarzem
E).

Modellgestaltung Die Anfertigung
dieser Signaltafeln, sofern man nicht
auf handelsubliche zurtickgreifen
will, ist denkbar einfach und auf
vielfaltige Art moglich. Wir uberlegen
zuerst, ob wir nach dem neuen
Signalbuch signalisieren oder nach
dem bis 1971 gultigen. Das hangt in
groBlem MaBe von der wvon uns
gewahlten Zeit ab und welche Fahr-
zeuge wir einsetzen.

Die Buchstaben kann man mit etwas
Geschick leicht selbst auf weillen
Karton sauber aufmalen (Tusche,
Filzstift). Sie konnen aber auch auf
dem bekannten fotografischen Weg
angefertigt oder mit Abreibebuch-
staben entsprechender Grofle her-
gestellt werden.

Bei der Aufstellung missen wir ganz
gewif} einen Kompromif in bezug auf
die Langenentfernung zwischen Si-
gnalstandort und Gefahrenstelle bzw.
Wegubergang machen, da uns modell-
malfige Langen kaum zur Verfugung
stehen.

H. K.

P
P
P

Bild | Pfeiftafel vor Gefahrenstelle — Pf }
Rild 2 Pfeiftafel vor Wegtibergang — Pf 2
Bild 3 Signal Pf 2 bei zwe; aufeinanderfolgenden
Ubergangen
Bild 4 Pf 2.Tafel mit Wiederholungszeichen
Fotos: Kluge (1)
Becker (1)
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Aufruf zum XX. Internationalen Modellbahnwettbewerb 1973

Der XX. Internationale Modellbahnwettbewerb und die Aus-
stellung der Wettbewerbsmodelle finden in diesem Jahr vom
21.10. bis 15.11.1973 in Budapest statt.

Um die freundschaftliche Zusammenarbeit der Modelleisen-
bahner weiter zu vertiefen, rufen die unterzeichneten Veranstal-
ter die Modellbahnbauer aus allen europaischen Landern auf,
an diesem XX, Internationalen Modellbahnwettbewerb teilzu-
nehmen,

I. Teilnahmeberechtigung

Teilnahmeberechtigt sind Modelleisenbahner als Einzelpersonen
sowie Modelleisenbahnklubs, -zirkel und -arbeitsgemeinschaften
als Kollektive.

Die Angehorigen der Jury sind von der Beteiligung aus-
geschlossen.

11. Wettbewerbsgruppen

Es werden folgende funf Gruppen von Wettbewerbsmodellen

gebildet:

A) Triebfahrzeuge

A.l. Eigenbau (Es darfen nur Motoren, Radsatze, Stromabneh-
mer, Zahnrader, Puffer und Kupplungen handelsublicher
Art verwendet werden)

A.2. Umbauten (Verwendung handelsublicher Teile unter der
Bedingung, dall daraus ein anderer Loktyp entsteht)

A.3. Frisuren (Modellmafiige Verbesserung eines Industrie-
modells unter Beibehaltung des Loktyps)

B) Sonstige schienengebundene Fahrzeuge

B.1. Eigenbau

B.2. Umbauten

B.3. Frisuren

C) Eisenbahn-Hochbauten und eisenbahntypische Kunstbau-
ten und bauliche Anlagen

D) Funktionsfahige eisenbahntechnische Betriebsmodelle

E) Vitrinenmodelle

Den Modellen der Kategorien A und B sind Unterlagen mitzu-

geben, aus denen die GrundmafRe der Hauptausfihrung und des

Modells (umgerechnet je nach NenngriBe) in Millimeter ein-

wandfrei hervorgehen. Diese Grundmafle sind: Lange Gber Puf-

fer, Hohe uber SO, Breite und Raddurchmesser.

II1. Bewertung

al  Die Modelle werden in den oben genannten Gruppen in den
genormten Nenngrofien bewertet, Es erfolgt eine weitere
Trennung in die zwei Altersgruppen bis und uber 16 Jahre.

b) Die Bewertung samtlicher Modelle erfolgt durch die inter-

* nationale Jury nach den gultigen Richtlinien fiur Wett-
bewerbe des DMV. Die Jury setzt sich aus Delegierten der
unterzeichneten Organe zusammen. Die Entscheidungen
der Jury sind endgultig. Der Rechtsweg bleibt ausge-
schlossen.

IV. Einsendung der Modelle

Samtliche Wettbewerbsarbeiten miissen spatestens bis zum
1.Oktober 1973 an folgende Anschrift eingesandt werden:
Magyar Vasutmodellezok Orszagos Egyesulete

Budapest XIV, Majus 1. ut. 26

Jedes Modell ist genau mit Namen und Vornamen des Einsenders
zu kennzeichnen. Auflerdem werden noch folgende Angaben ge-
wunscht: Anschrift, Alter und Beruf sowie die Gruppe, in welche
das Modell eingeteilt werden soll.

Die Modelle mussen gut verpackt sein. Nach Mdglichkeit soll die
GrofBe eines gewohnlichen Postpaketes bzw. einer ExpreBgut-
sendung nicht Gberschritten werden. Das Porto fur die Ein-
sendung tragt der Teilnehmer, wahrend das Ruckporto durch
den Veranstalter getragen wird. Alle eingesandten Modelle sind
gegen Schaden und Verlust versichert. Diese Versicherung tritt
vom Zeitpunkt der Ubernahme bis zur Rackgabe in Kraft.
Ungarischer Modelleisenbahn-Verband

Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR

Zentraler Klub der Modelleisenbahner der CSSR

Zentraler Klub der Modelleisenbahner der VR Polen
Redaktion ,,.Der Modelleisenbakner"

Richtlinien fir alle Teilnehmer aus der DDR

Fur alle Wettbewerbsteilnehmer aus der DDR (auch Nichtmit-
glieder des DMV) findet in den Bezirken ein Vorausscheid fur den
XX. Internationalen Modellbahnwettbewerb statt. Zum Inter-
nationalen Modellbahnwettbewerb werden nur solche Teil-
nehmer zugelassen, die an dem bezirklichen Vorausscheid
teilgenommen haben.

Die Einsendungen aus dem Bezirk Magdeburg sind bis zum
25.Mai 1973 an den Bezirksvorstand, 301 Magdeburg, Karl-Marx-
Strafie 253, vorzunehmen.

Termine und Anschriften fur Einsendung der Modelle aus den
anderen Bezirken werden im nachsten Heft verdffentlicht.

Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR
— Prasidium —

Fortsetzung von Seite 148

Die Achsfederung, also die Primarfederung der Lo-
komotive, wird von wartungsfreien Gummifederplatten
ubernommen. Die Lokkastenfederung, die Sekundarfe-
derung, wurde als Wiegenfederung mit Schraubenfedern
und hydraulischen Stofiddampfern ausgefuhrt.

Zum Ausgleich der bei elektrischen Lokomotiven mit
Tatzlagerantrieb auftretenden Achsentlastung der vor-
deren Treibachsen und der zusatzlichen Belastung der
letzten Achse, ist die E 458.0 mit einer Achslastaus-
gleichseinrichtung ausgerilistet worden. Diese ist dem
Eisenbahnfreund wvon der elektrischen Drehgestell-
Lokomotive der Baureihe E 44 der Deutschen Reichs-
bahn her bekannt, bei der sie seit dem ersten Aus-
lieferungsjahr 1931 eingebaut ist und sich bestens be-
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wahrt hat. Die Wirkung dieser Einrichtung besteht darin,
dali beim Anfahren die Kolbenkraft eines Druckluft-
zylinders vom Hauptrahmen aus das Kopfende des vor-
anlaufenden Drehgestells beaufschlagt und so die vor-
auslaufende Drehgestellachse zusidtzlich belastet. Da-
durch wird der sonst entstehende Zugkraftverlust fast
vollstandig ausgeglichen. Die beiden Ausgleichzylinder
befinden sich vor der ersten und hinter der vierten Achse;
in Tatigkeit ist lediglich der erste Zylinder in Fahrtrich-
tung.

Die elektrische Rangierlokomotive E 458.0 ist mit der
bekannten DAKO-Druckluftbremse ausgestattet, die ent-
sprechend denen der Uibrigen elektrischen Lokomotiven
der CSD ausgefihrt ist.
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G. FROMM

Vom Vorbild
zur Modellbahn

- Anlagenplanung und Anlagenbau -

Das Buch will den Anfangern und den erfahrenen Modell-
eisenbahnern sowohl neues Wissen vermitteln als auch
vorhandenes auffrischen und erganzen.

Aus dem Inhalt: Ein Plan auf dem Papier/Im Mittel-
punkt — der Bahnhof/Gleise und Weichen/Steigungen
und Gefélle/Gebaude und bauliche Anlagen/Eine Bleibe
fur unsere Zuge/Der Anlagenbau.

1. Auflage, etwa 100 Seiten, 150 Abbildungen,
Pappband etwa 4,- M
Erscheint voraussichtlich im Juni 1973
Bestell-Nr. 565 520 3

g transpress

VEB Verlag firr Verkehrswesen - DDR-108Berlin ~ Bestellungen nimmt der Buchhandel entgegen.

Verkaufe

.Der Modelleisenbahner”
Jahrg. 1952-1968 zus. 160,—,
Gerlach, Dampflokarchiv 10,—,
Deinert, Elektr. Lokomotiven
6,-, Slezak, Breite Spur und
weite Strecken 8, -

W. Kuhnelt, 8046 Dresden,
MeuBlitzer StraBe 59

Biete TT-Anlage

1,75 x 0,75 m. Oberleitung,

9 Weichen, 5 Loks, 3teil.
Triebwagen, div, Pers.- u. Giter-
wagen sowie reichl. Zubehor
fur 350,-, evtl. Einzelverk.
Suche N-Material

Wolter, 153 Teltow,
G.-Sandtner-Stralle 5c

Suche: HO BR 01, 03, 18, 38,
39, 41, 56, 62, 65, Drehscheibe,

Rottenwg. u. 12 mm Schmalsp.

(Herr) Guterwg. (Kauf oder
Tausch). Biete: HO BR 84,
Schmalsp. BR 99, 1 Packwg..
2 Perswg. grun, 1 rot/elfb.,

2 Rollb. m. Kuppl. (evtl. Verkauf)
L. Maller, 6501 Gera,
Prcf.-Ibrahim-StraBe 3

Tausche in HO Fleischmann
BR 50 Kab. m. Rauch, BR 70 m.
Oldtimer-Pers.-Zug u. Liliput
BR 38, geg. Loks, Wg. u. Zubeh.
Spur 0 u.1 sowie alte Blech-
autos u. Schiffe, bevorzugt
Marklin u. Bing. Auch Kauf

z. Sammlerpr. Kaufe alte
Puppen mit Porz.-Kopf.

Nr. 761 an DEWAG, 87 Lobau

Station Vandamme Suche zum Aufbau einer

Inhaber Gunter Peter TT-Anlage zu kaufen: AUCh
Modelleisenbahnen und Zubehor Wagen, Loks, Weichen usw. Kleinanze igen

N .HO, TTund N * Tech h el y .
enngr. HO, TT un echnische Spielwaren Angebote mit Preis an

TV 5340 DEWAG,
1054 Berlin

haben in der Fachpresse
grofle Wirkung

1058 Berlin, Schonhauser Allee 121

— Am U- und S-Bahnhof Schénhauser Allee
Telefon: 44 47 25

MODELLBAHNVERSAND

F.A. Schreiber
Inh. Christine ligner
934 Marienberg

Unser Versandhandel wird bis 30. September durchgefihrt.
Im IV, Quartal kein Versand! .

Bestellen Sie jetzt lhre Triebfahrzeuge und Wagen in den
NenngréBen HO und TT,

Bestellungen fir BR 52 kond. des VEB Eisenbahnmodelibau
Zwickau werden jetzt schon entgegengenommen,
Auslieferung sofort nach Erscheinen.

DMV-Mitglieder fordern unser Spezialangebot an. Bitte AGM
und Mitgliedsnummer angeben.

Bestellungen auf Postkarte in Druckschrift - Postleitzahl nicht
vergessen !

Modellbahnen
die jeden
faszinieren

Das ideale Hobby
fur lhre Familie

VEB Eisenbahn-Modellbau
99 Plauen, Krausenstrae 24 - Ruf: 34 25

Unser Produktionsprogramm:

Briicken und Pfeiler, Lampen, Oberleitungen (Maste und Fahr-
drahte). Wasserkran, Lattenschuppen, Zaune und Gelander, Be-
ladegut, nur erhaltlich in den einschlagigen Fachgeschaften.

Ferner Draht- und Blechbiege- sowie Stanzarbeiten

_ Uberstromselbstschalter/ Kabelba u. dgl.
GrofBles. internationales Sortiment

Preisgiinstige Geschenkpackungen

Modellbau und Reparaturen

fur Miniaturmodelle des Industriemaschinen- und -anlagenbaues,
des Eisenbahn-, Schiffs- und Flugzeugwesens sowie fir Museen
als Ansichts- und Funktionsmodelle zu Ausstellungs-, Projektie-
rungs-, Entwicklungs-, Konstruktions-, Studien- und Lehrzwecken

chriften beim Modellbahn- Fachhandel

VEB BERLINER TT-BAHNEN,DDR 1055 BERLIN




Unter schwersten Anforderungen
stark und zuverlassig:
die Tsch S 4!

1:160 Smm

Immer auf der richtigen Spur sind PIKO's Konstrukteure, wenn es gilt,
fur die ModellbahngroBe N ein interessantes Vorbild zu finden. Ein
neuer Beweis: die sowijetische Elektrolok Tsch S 4, fir den Giter- und
Schnellzugverkehr ein leistungsstarker Typ, der von den SKODA-Werken
vorwiegend fiir den Export in die UdSSR gebaut wird.

Wie nicht anders zu erwarten, ist bei PIKO ein im Detail und in der
Funktion originalgetreues N-Modell entstanden. Die Stromversorgung
des Fahrzeugs ist vom Zweischienenantrieb auf Oberleitungsbetrieb um-
schaltbar. Ein robuster Motor, ein kombiniertes Schrauben-Stirnradge-
triebe, Haftreifen auf zwei Rader und Ballastblécke aus Blei sorgen
fur Zugkraft, sichere Stromabnahme, funktionssicheren Lauf und gute
Regelung der Geschwindigkeit. Die Ausleuchtung der drei Stirnlampen
wechselt automatisch mit der Fahrtrichtung. Lange Gber Gehause: 119mm.
Grofte Hohe des Scherenpantographen uber SO: 41 mm. Kleinster be-
fahrbarer Radius: 193 mm. Pradikat: Spitzenklasse in der NenngréRe N.
Ein Modell von PIKO.

Bei PIKO ist man immer auf der richtigen Spur!

MODELLBAHN
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